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Con este número completamos, a falta de la segunda parte 
del poder terrestre, la trilogía tridimensional de la geoestrategia, 
desde la perspectiva histórica. 
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N°3 El poder aéreo es el de la aparición más reciente, y está con- 
CONSEJO EDITORIAL dicionado por tres elementos, principalmente: la falta de, a dife- 
José I. Pasamar López (Director) rencia del terrestre o el naval, una tradición en la que basarse.; la 
E A ic don experiencia de la Primera Guerra Mundial; y el meteórico avance 
Antonio Cruz Medina e Ismael López Domínguez (Marketing) tecnológico, que condiciona y sobrepasa cualquier teoría expuesta. 
Francisco Medina Portillo (Asesor) Parece que el futuro, incierto, se asentará sobre un poder aéreo, 
tira is en el que el hombre tendrá un papel aún por determinar: drones, 
EQUIPO ARTÍSTICO aviones no tripulados y el terrorífico desarrollo de la inteligencia 
José A. Gutiérrez López artificial obligará a la creación de doctrinas que irán por detrás 


ad eo pi de los avances tecnológicos, por no hablar de la deontología y la 


polemología que, desafortunadamente, poco debate contempla. 

En suma, un futuro interesante en el ámbito intelectual, pero 
muy preocupante en el social y personal. 

Para finalizar, no podemos dejar de comentar que, con objeto 
E de mantener el precio de la revista, a tenor del sensible incremento 
aer o nico de los precios del papel, el transporte, almacenaje y otros múltiples 
ISSN n° 2792-5722 factores, nos hemos visto obligados a reducir el contenido de la 
DL Z 484-2022 revista. Esperamos que entiendan la situación, pero, de seguir pu- 
Distribuido por S.G.E.L. blicándola, no tenemos otro remedio que tomar decisiones difíciles. 
Un saludo. 


Historia de la Guerra es una marca registrada. Todos los derechos reservados. Esta publicación no 
puede ser reproducida ni total ni parcialmente ni registrada o tramitada en ninguna forma ni por nin- 
gún medio sin permiso previo por escrito de la editorial. Historia de la Guerra y por ende Historia Rei 
Militaris SL. no se hace responsable de los juicios, críticas y opiniones expresadas en los artículos pu- 

blicados. La publicidad incluida en la revista no requiere aprobación explícita por parte de la editorial. 

Todas las fotografías utilizadas en este número están exentas de derechos de autor. 
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IENZOS'DEL PODE 


Por Ismael López Domínguez 


La idea de conquistar el aire había obsesionado a las co- 
munidades humanas desde siempre. Un vistazo a los modelos 
diseñados por algunos como Leonardo da Vinci, o las pinturas 
publicadas a lo largo siglos donde se muestran ingenios volado- 
res de todas las clases dan prueba de ello. El asalto de los cielos 
fue un proceso lento y desigual donde los estudiosos fueron 
recabando datos y poniendo a prueba novedosos prototipos. 
Así mismo, todo quedaba supeditado a la disponibilidad de los 
avances tecnológicos. A fines del siglo XVIII y a lo largo del 
XIX, globos aerostáticos y luego zepelines dieron los primeros 
pasos. Aparte de servir como inspiración para novelas de aven- 
turas y de ocio para las clases burguesas, a ambos elementos 
se les buscó un propósito militar. Globos y zepelines podrían 
espiar y bombardear al enemigo sin oposición. Todavía no se 
tenía percepción de ello, pero acababa de nacer el concepto 
de «poder aéreo». 

El gran salto que dio comienzo a una revolución del poder 
aéreo llegaría con la invención del avión en 1903 por parte de 
los hermanos Wright. Los tres hermanos (Wilbur, Orville y 
Katharine) trabajaron estrechamente, cada uno en su campo, 
para crear un vehículo aéreo que se diferenciaba a todas luces 
de sus predecesores. El aeroplano no necesitaba del elemento 
gaseoso -a la par que peligroso- para elevarse. Además, al 
globo lo superaba en cuanto a que la hélice motora le permi- 
tía dirigirse donde quisiera sin depender de las corrientes de 
aire. En cuanto a la competencia con el dirigible, el avión, con 
menor peso, tamaño y más fácil de pilotar (no hablemos de 
los costes de producción) le dieron ventaja al competir por el 
espacio aéreo. Sin embargo, ambas aeronaves se desarrollarían 
a la par a comienzos del siglo XX hasta que quedaron patentes 
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Cartel promocional de la Gran semana de la aviación de Reims” 
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Infantería alemana durante unas maniobras. Al fondo un aeroplano Taube. O Colección Matt Bodwen 


de sobra las virtudes del invento de los Wright. Apenas cuatro 
años después de la aparición de aviones y la mejora de los ze- 
pelines, el novelista H. G. Wells, famoso por haber escrito La 
guerra de los mundos (1898), publicó La guerra en el aire (1908). 
En esta nueva aventura un grupo de protagonistas debe vivir 
como Alemania arrasa Nueva York en un enorme ataque por 
aire. El final de la novela no es feliz, ya que el mundo conocido 
colapsa bajo las bombas: «es la disolución universal. [...] en 
cinco cortos años el mundo y la vida humana han sufrido un 
cambio regresivo tan grande como el que se produjo entre la 
época de los Antoninos y la Europa del siglo IX» (Wells, 1908: 
363). Una amarga reflexión que evocaba de lo que podrían ser 
capaces unas futuras fuerzas aéreas equipadas con todo tipo de 
armamento. A Wells sin duda le deslumbró el poder aéreo en 
todo su magnitud. No obstante, aún faltaba para todo aquello. 

A pesar de las fantasiosas reflexiones que se podían hacer 
con el tema, la realidad militar es que había dudas de cómo 
se debían utilizar estos nuevos aparatos fabricados en tela y 
madera. Como cualquier arma nueva que aparece, los estados 
mayores intentaron proyectar cuál sería su mejor uso. En el 
caso de la aviación con mayor razón, puesto que significó el 
nacimiento de una rama de las fuerzas armadas que completó la 
trinidad formada por: tierra, agua y aire. El periodo precedente 
a 1914 albergó una frenética y caótica actividad en cuanto 
a la aviación. Mientras los integrantes de las naciones en la 
vanguardia tecnológica discutían su uso, ingenieros y expertos 
continuaban mejorando los diseños existentes. 

Desde los treinta y seis metros recorridos en la prueba 
del 17 de diciembre de 1903 se pasó a los 123 kilómetros 
hechos por Wilbur en una prueba realizada en Francia el 31 
de diciembre de 1908 (Pinto, 1981: 8). Ya en 1906, cuando el 
pionero brasileño Santos-Dumont hizo un pequeño vuelo en 
el que se elevó a tres metros del suelo, el magnate británico 
Lord Northcliffe afirmó exaltado ante la prensa: «La novedad 
no consiste en que el hombre pueda volar, sino en el hecho 


6 HDLG 


de que Inglaterra ya no es una isla». Otros, como el general 
francés Ferdinand Foch eran más escépticos y declararon ante 
la inminente guerra: «la aviación es buena como deporte, pero 
resulta absolutamente inútil para el ejército» (VV. AA, 1982: 
1). La República de Francia y el Segundo Reich alemán, en su 
tensa paz armada, se vieron sorprendidas con los hitos que se 
estaban consiguiendo en Estados Unidos y Europa. Con estos 
hechos y declaraciones como las de Northcliffe se decidió no 
esperar más para añadir los aeroplanos al parque de vehículos 
de los ejércitos. 

La adopción, hecha de forma gradual, se hizo curiosa- 
mente sin tener todavía una idea clara del objetivo que debían 
tener. Pese a ello, es una cuestión interesante, ya que por lo 
general vehículos y armas se adoptan cuando están probadas 
con firmeza y este no era el caso. La integración de aviones y 
aeroplanos se hizo pues, ante todo, por la tensión militar, por 
contraposición a lo que hiciera el enemigo. Así mismo, todo 
se vio potenciado por el clamor popular que surgió al ver volar 
aquellos pájaros con hélice. Entre 1909-1910, franceses y alema- 
nes movieron ficha. Francia llevó la delantera adquiriendo los 
primeros aviones y estableció su primer campo de la daviation 
militaire en diciembre, en el polígono de Vincennes, creándose 
un segundo en Chalons a principios del siguiente trimestre. 
En 1910 y 1911, el ejército francés realizó maniobras en las 
que aparecieron aviones en los cielos. La prueba fue exitosa y 
marcó ya un paradigma. 

Alemania había apostado por los zepelines, pero con los 
avances franceses en la materia reconsideró los movimientos. 
Rápidamente se compraron algunos aviones a la marca Wright, 
aunque el Kaiser Guillermo II dictaminó que a partir de enton- 
ces los aeroplanos se fabricarían en suelo alemán con motores 
más potentes. En 1911 el ejército alemán usó por primera vez 
aviones en las maniobras anuales y en 1912 se creó la Kóniglich- 
Preußische Fliegertruppe (Real Fuerza Aérea Prusiana). De 
todas maneras, las inversiones al principio fueron escasas y a 
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Vieja contra nueva caballería. Pelotón de dragones franceses practicando el tiro con un aeroplano en unas maniobras. 


la industria aeronáutica germana le costó despegar. Gracias a 
los entusiastas del reciente mundo de la aviación se creó la Liga 
de la Flota Aérea, a imitación de la Liga Naval, para expandir la 
defensa de la nueva rama del Deutsches Heer. En 1912 contaba 
con 12.500 miembros. La Asociación de Aviadores, en fechas 
parecidas, llegó a albergar 70 grupos que encuadraban a 60.000 
miembros (Morrow, 1993: 19). Todo cambió en 1914, el año 
de la guerra, cuando el gobierno alemán concedió a las fuerzas 
aéreas un presupuesto equivalente a 2,8 millones de dólares. 
Mucho en comparación con los 400.000 dólares que ese año 
entregó el gobierno estadounidenses a sus propias fuerzas, O 
los 318.000 dólares del Imperio Austrohúngaro. A final de año, 
con las hostilidades abiertas, franceses y alemanes se habrían 
gastado lo correspondiente a 26 millones de dólares cada una 
en servicios de esta clase (Boyne, 2003: 48). 

En la periferia de ambos países, los imperios británico, 
ruso y austrohúngaro se vieron por igual interesados. En el 
mismo periodo, los aviones hicieron su aparición en las islas 
británicas y las tierras austro-rusas. El 1 de abril de 1911 se creó 
el Army Air Bataillon que contó de manera inicial con veinti- 
cinco oficiales y aviadores entrenados. La inversión en Reino 
Unido en aviones pasó de 9.000 libras en 1909-10 a 131.000 
en el curso siguiente. El Gran Duque Aleksandr Mikhailovich 
quedó tan impresionado que se erigió como el patrón real de la 
aviación en Rusia. Tanto él como la Duma insistieron al zar en 
que aprobara mayores presupuestos para comprar aeronaves. 
A fines de 1911 el ejército ruso ya los incorporaba a las manio- 
bras y se habían abierto escuelas en Sebastopol y Gatchina, en 
Crimea, para permitir vuelos durante todo el año (Ibíd., 1993: 
23-4). Austria-Hungría, que tuvo unos esperanzadores inicios, 
acabó por torcer su desarrollo dependiendo a la postre de la 
industria y pilotos alemanes (Pinto, 1981: 13). 

Con una aceptación general, fábricas y firmas de aviación 
proliferaron en Europa por doquier. Las flotas aéreas pasaron 


O Colección particular. 


Avión alemán Rumpler Taube expuesto en el museo de los Invalidos. 
O Colección particular. 


de una docena o treintena de aparatos a sobrepasar la centena 
llegando meses antes del inicio de la Gran Guerra al medio 
millar. Comenzada la campaña, Francia movilizó 140 aviones 
con 220 pilotos repartidos en veintiún escuadrones con una 
reserva de aeronaves algo menor (abundaban los modelos civi- 
les). El Royal Flying Corps y Royal Naval Air Service dispusieron 
de 230 aviones, aunque cerca de la mitad no eran aptos para 
el servicio, y 140 pilotos. La Rusia imperial llegó a escena con 
250 aviones, muy desgastados, junto al número increíble de 
200 pilotos y 100 observadores. Alemania tenía para entonces 
quizá 500 aviones, de los cuales podía movilizar 250 con un 
piloto para cada uno. Austria-Hungría, al igual que los exiguos 
presupuestos dirigidos a la actividad, desplegó una cuarentena 
de aviones y 85 pilotos (Boyne, 2003: 48). En total el bloque 
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Zuavos franceses utilizando una ametralladora para abatir una aeronave. © Colección particular. 


Cazas alemanes Albatros D. III del Jasta 11 en Douai, Francia. 
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© Wikimedia Commons. 


de la Entente podría haber congregado 500 aviones, teniendo 
en cuenta que Reino Unido envió cuatro escuadrones desde 
las islas al continente en agosto (Tucker, 2014: 694). La Triple 
Alianza, o imperios centrales, consiguió cerca de 300 aviones 
gracias al esfuerzo alemán. No obstante, aunque los números 
varían mucho de un autor a otro al final todo dependería de 
la capacidad industrial y de utilización. 

En cuanto a la utilización del avión, como se mencionó, dio 
quebraderos de cabeza a todos los involucrados. Principalmente 
se idearon dos misiones en las que podría utilizarse: recono- 
cimiento y ataque. Fue la primera de ellas la que obtuvo una 
mayor fuerza en los momentos iniciales. Debido a los elementos 
de fabricación y su primitiva estructura, los aeroplanos podían 
transportar una o dos personas como máximo. Su capacidad de 
carga útil era pequeña, por lo que apenas podían transportar 
armamento ofensivo. Por ello, el reconocimiento debía ser el 
objetivo primordial. En septiembre de 1914, el general alemán 
Staff declaró: «La experiencia ha demostrado que un combate 
real en el aire; tal como lo han descrito los periodistas y no- 
velistas, puede ser considerado como un mito. El deber del 
aviador consiste en observar, no en combatir» (VV. AA, 1982: 
1). Por supuesto las afirmaciones de Staff tuvieron adeptos, 
pero también refractarios y en unos años se volverían obsoletas. 

Así es como, en menos de una década, el incipiente poder 
aéreo volvía a evolucionar sin apenas haberse puesto en uso. 
Pues la discusión entre reconocimiento, combate en el aire y 
bombardeo jamás se solucionó y fue el embrión de tres tipos de 
aeroplanos desarrollados posteriormente. Sin adelantar acon- 
tecimientos, el poder aéreo primigenio se basó en lo descrito 
por el oficial alemán. De manera clásica el reconocimiento 
había sido cosa de tropas especializadas y ante todo de las 
unidades de caballería. El conocer la situación del enemigo 
era vital para una campaña. El aeroplano facilitaba el cometi- 
do de los jinetes al poder observar con más perspectivas una 
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Perfiles aeronáuticos del caza francés Spad XIII. O Ilustración de Serge Desmet. 


posición contraria. Los datos de esta observación podían luego 
trasladarse al mando propio quien podía dar una respuesta 
adecuada. Fue tal la eficiencia que la aviación fue considera 
una «nueva caballería», es más, con el inicio la Gran Guerra 
muchos soldados de caballería dejarían sus monturas con crin 
para cabalgar en monturas de motor. 

Se tiende a pensar que fue la Primera Guerra Mundial el 
lugar donde el aeroplano comenzó a ver acción. No fue así. En 
1911, los italianos declararon la guerra al Imperio Otomano 
con intención de anexionar Libia. Allí trasladaron, entre otro 
material, una escuadrilla de aparatos. El 23 de septiembre de 
ese año a las 16:15 el capitán Piazza efectuó el primer vuelo 
de guerra. Ordenado por el mando de la 1.* División italiana 
para conocer los movimientos otomanos en la zona del oasis 
de Zanzur. Dos horas más tarde el capitán Moizo cumplió 
un segundo reconocimiento. Las misiones fueron un éxito 
y a partir de octubre la actividad aérea italiana se intensificó 
realizando un gran servicio al Regio Esercito. 

Un mes y medio más tarde, el teniente Giulio Gavotti, 
consiguió otro récord al efectuar el primer bombardeo desde 
un avión. El teniente italiano lanzó cuatro pequeñas bombas 
de un par de kilogramos a Ain Zara y al oasis de Tajiura. Fue 
un acto de bombardeo simbólico, ya que no hubo informes ni 
de daños ni de bajas, pero que sirvió para continuar los debates 
sobre las posibilidades de la rama aérea. Lo aprendido en la 
guerra ítalo-turca se volvería a aplicar varios años más tarde 
en las guerras balcánicas de 1912 y 1913. En estas, el ejército 
búlgaro consiguió continuar con los reconocimientos y los 


primitivos bombardeos. Aviadores de este país reconocieron 
la sitiada fortaleza de Scutari a menudo y lanzaron pequeñas 
bombas sobre Adrianópolis (Pinto, 1981: 19-20, 26). Como 
curiosidad, este último conflicto tendría el dramático honor 
de ver el primer derribo aéreo de la Historia Militar. 

Las tres contiendas proporcionaron algo de base práctica 
en la utilización del poder aéreo, aunque todavía quedaron 
incógnitas por resolver. Por ejemplo, que ocurriría si dos escua- 
drillas enemigas se encontraban. Debe señalarse que italianos y 
búlgaros usaron sus aviones contra un enemigo que apenas los 
utilizaba lo que no permitió contrastar estas cuestiones. Al final 
todo quedaría resuelto a partir de agosto de 1914, cuando la 
rama aérea viera una edad dorada y el concepto de Poder aéreo 
se institucionaría en todas las fuerzas armadas a nivel global. 

El verano de 1914 produjo que los cielos de toda Europa 
se inundaran de aparatos de toda clase. Ya no era algo aislado 
y extravagante. Con flotas compuestas por decenas de aviones, 
todos los ejércitos en liza quisieron utilizarlos para ayudar a in- 
clinar la balanza. Quienes tomaron la iniciativa con aeroplanos 
mono y biplaza fueron los alemanes. En las primeras opera- 
ciones en el este y, sobre todo, en el oeste, las fuerzas militares 
germanas se marcaron algunos importantes éxitos. Siguiendo 
la pauta del general Staff, el reconocimiento aéreo descubrió 
las zonas de concentración de los ejércitos franceses. Esto no 
solo sirvió para señalar donde se encontraban las huestes del 
generalísimo Joseph Joffre, sino también para que los datos 
recogidos -marcados con lápiz en un mapa- fueran usados por 
las armas de largo alcance. Así aviones y artillería comenzaron 


Duelo en el país de las nubes; combate aéreo en el Frente 
Occidental, 1917. O Mary Evans Picture Library Ltd (cordonpress). 


una simbiosis que se haría imprescindible. Las tropas del Kai- 
ser dominarían tanto esta técnica que un sargento británico 
de la Real Artillería de Campaña herido declaró respecto a la 
artillería alemana: «Si no fuera por sus aeroplanos, no servirían 
para nada» (Ingpen, s/f: 75). Paul Lintier, artillero francés en 
el 44.2 Regimiento de Artillería de Campaña dejó escritas sus 
impresiones sobre cómo actuaban los aeroplanos enemigos: 


«El avión que acaba de pasar ha señalado, lanzando 
una bengala, una de nuestras baterías, establecida sobre 
las alturas que dominan el río. Pero la batería se ha ido 
de inmediato a tomar posición en otra parte. A esta 
hora, los obuses se abaten sobre la cota que ocupaba, 
obuses monstruosos que hacen temblar el suelo a varios 
kilómetros a la redonda...». 


Este tipo de prácticas provocaban que, según decía otro 
soldado francés, los hombres estuvieran todo el tiempo bus- 
cando esconderse detrás de los arbustos para no estar a ojos de 
aquellos halcones. Británicos y franceses comenzaron a usar 
sus aviones con intensidad a finales del primer mes de guerra 
cuando observaron cómo sus enemigos los utilizaban de forma 
tan eficaz. Durante la batalla de Le Cateau (26 de agosto de 
1914), la BEF (Fuerza Expedicionaria Británica) bajo el man- 
do del mariscal John French consiguió mantener el contacto 
con su 1.er y 2.2 Cuerpos gracias a los valientes pilotos que 
aterrizaban en mitad de los campos cerca de los cuarteles de 


Estado Mayor (Edmonds, 1937: 193-94). En un tiempo donde 
el tren de aterrizaje era endeble, era una maniobra de riesgo 
al igual que de audacia. 

En los dos primeros meses de la contienda hubo no pocas 
ocasiones en las que la aviación de reconocimiento alcanzó 
grandes logros. Un profesor norteamericano ha afirmado que 
«el primer gran momento de la aviación militar» fue el descu- 
brimiento por parte de patrullas aéreas francesas del giro del I 
Ejército de Alexander von Kluck (Citino, 2021: 220). El hallazgo 
de este cambio de sentido permitiría a la postre la respuesta 
anglo-francesa en el río Marne al alejarse los alemanes de París. 

Complementando el reconocimiento se encontraban las 
acciones con factor moral. Las emociones que producían los 
aviones irían cambiando con el tiempo, sin embargo, en agosto 
y septiembre de 1914 su mera presencia resultó chocante, ya 
que transmitió la sensación de vulnerabilidad a la población al 
no existir una red de contramedidas. Aviones ligeros alemanes 
Taubes sobrevolaron París lanzando octavillas y arrojando 
alguna que otra bomba. Los mensajes lanzados tenían textos 
intimidatorios para infundir el miedo, como recordar lo que 
había ocurrido en 1870 entre ambos países. No se puede negar 
que los aviones alemanes contribuyeron a que 500.000 parisinos 
huyeran de la Ciudad de las luces en dirección oeste buscando 
escapar de la avalancha feldgrau que llegaba del noreste. 

Pese a algunos adelantos y prototipos de dispositivos para 
soltar bombas, el bombardeo fue esporádico en estos meses 
y una buena parte de la guerra. Dentro del poder aéreo esta 
cuestión no evolucionó desde la Guerra Ítalo-turca. Así, en 
1914 los pilotos solían arrojar alguna bomba, incluso piedras 
de gran tamaño, intentado estorbar más que siguiendo una 
estrategia concreta. A veces las bombas, soltadas con la fuerza 
muscular de los pilotos, impactaban de lleno en alguna columna 
enemiga o en un edificio provocando menos de una decena de 
bajas entre muertos y heridos, a veces nada. El presidente de la 
República de Francia, Raymond Poincaré dejó constancia en su 
diario de las apariciones y bombardeos alemanes en la capital. 
Otros, como el oficial alemán Wilhem Gohrs recordaban: 


«De repente apareció un aeroplano francés, viró y 
dejó caer algo. Se oyó un extraño silbido seguido de una 
violenta explosión. Había lanzado una bomba. Murieron 
siete caballos y perdimos tres hombres. Para nosotros 
es algo completamente nuevo». 


Debido a la gran cantidad de aviones que surcaban el aire 
los encuentros entre los pilotos se fueron haciendo habitua- 
les. Era un escenario extraño, pues los aeroplanos no tenían 
capacidad ofensiva aire-aire. Los modelos ligeros no podían 
transportar armas automáticas, lo que relegó la defensa del pi- 
loto y observador a sus armas personales. Se podría considerar 
este periodo como una época de las carabinas, ya que algunos 
observadores traían consigo este tipo de rifles para combatir a 
los pilotos enemigos. De manera excepcional podía acertarse 
algún disparo, pero lo corriente era que, tras vigilarse mutua- 
mente, cada avión siguiera su propio camino. 

En 1914, tan pronto como los aeroplanos se volvieron co- 
munes los ejércitos adoptaron contramedidas para enfrentarlos. 
La todavía poca velocidad de estos era su máxima desventaja 
junto a la relativa debilidad estructural. Esto conllevaba que un 
nutrido fuego de fusilería por parte de una unidad podía con- 
seguir derribar una aeronave. Con unos ejércitos tan enormes 
era corriente que algunas formaciones no hubieran visto un 
avión nunca y menos reconocer cuales eran aliados o enemigos. 


Manfred von Richthofen, el futuro Barón Rojo, se encontraba 
encuadrado en un regimiento de Ulanos en el periodo estival. 
En su diario se recoge el siguiente pasaje: 


«Cada vez que veía un aeroplano me confundía. No 
podía distinguir los aviones alemanes de los enemigos, 
no tenía ni idea de que los alemanes llevaran cruces 
pintadas y los del enemigo círculos. Así que abríamos 
fuego contra todos por igual. Los viejos aviadores aún 
relatan la penosa situación de verse tiroteados a un 
mismo tiempo por amigos y enemigos». 


Así, el arma antiaérea más utilizada en este periodo fueron 
rifles y carabinas, seguido por las ametralladoras y los cañones 
de campaña. Ante la falta de instrumentos y miras especiales 
para calcular velocidad y distancia del aparato se hacía difícil 
abatirlos. Todo funcionaba por una saturación de fuego. Fueron 
unos meses en los que los pilotos todavía escapaban a la terrible 
experiencia de la guerra. No duraría mucho. 

Con la estabilización del frente occidental en el invierno de 
1914 y el inicio del nuevo año el poder aéreo vio aumentados 
sus recursos. Lo que llevó apareada una innovación mecánica 
nunca vista hasta entonces. Los endebles aparatos se fueron 
transformando en verdaderas máquinas bélicas. 

Uno de los cambios introducidos con mayor rapidez fue 
el aumento de la capacidad ofensiva de los mismos. Armas 
personales dejaron paso a intrincados fustes para colocar 
ametralladoras que pudieran ser operadas por el observador 
o un copiloto. El gran salto llegó de la mano de los alemanes 
cuando los ingenieros de Fokker consiguieron integrar en las 
aeronaves de su país algo buscado durante tiempo antes por 
los franceses, un sistema de sincronización. Esto se tradujo 
en que, a partir de entonces, aeroplanos monoplaza podían 
montar sendas ametralladoras en el morro y usarlas sin temor 
a que las balas dañaran las hélices. La tecnología de Fokker dio 
a los alemanes la primacía del aire al no disponer los franco- 
británicos de algo idéntico. Por unos años Francia y Reino 
Unido usarían hélices blindadas para desviar las balas que 
impactaran o montarían sus ametralladoras en la zona superior 
de las alas, una configuración sin duda más compleja que la 
alemana, que fue la que transcendió durante todo el siglo XX. 
Con las ametralladoras colocadas abordo en alguna parte del 
avión se asiste al nacimiento oficial del popularmente conocido 
como caza; llamado en la época destroyer aéreo o avión de línea 
(La Correspondencia Militar, n.° 11.240: Portada). Los cazas 
pronto se convirtieron en la manera más eficaz de combatir a 
las flotas aéreas enemigas ya que, como se ha visto, las armas 
terrestres todavía eran bastante ineficaces. 

Dentro de las distintas ramas de la aviación, el arma de 
caza sería la que más expansión tendría en la Primera Guerra 
Mundial. Su misión principal era la de evitar que aviones de 
reconocimiento y bombarderos volaran libremente. Con la 
tecnología de sincronización, desde el otoño de 1915 hasta el 
invierno de 1916 los alemanes dominaron el aire. La prensa 
aliada lo calificó como el «azote de los Fokker» (Tucker, 2014: 
29). No fue hasta la primavera siguiente cuando los aviones 
aliados aparecieron en cantidad suficiente para contrarrestar el 
éxito germano. A partir de entonces el péndulo de la superio- 
ridad fue pasando de manera temporal de un lado a otro hasta 
el final del conflicto. La expansión convirtió al monoplano en 
un nuevo caballo de batalla. Los hombres provenientes de la 
caballería clásica se convirtieron en ases, hombres como Oswald 
Boelcke o Manfred von Richthofen colocaron los cimientos de 


Diferentes tipos de bombas transportadas por los bombarderos 
Gotha G.V. De 12,5 kg a 300 kg. O Wikimedia Commons. 


Bombardero alemán Gotha G.V. © Wikimedia Commons. 


la lucha aérea moderna en muy poco tiempo. De ambos, fue 
Boelcke el que dejó una dicta (lista) con leyes fundamentales 
a tener en cuenta en acciones ofensivas aéreas. Esta lista fue 
luego aplicada al dedillo por sus discípulos incluso después de 
que perdiera la vida a finales de febrero de 1916. 

Que en apenas dos años se teorizaran de manera tan co- 
rrecta los principios del combate en el aire (como los combates 
en escuadrilla) muestra hasta qué punto se estaba profesio- 
nalizando el poder aéreo. Otra característica que indicó la 
importancia que estaban consiguiendo estas flotas se ve en que 
paulatinamente el cielo se convirtió en un campo de batalla 
igual de cruel que la tierra o el mar. Aquella casi invulnerabili- 
dad de agosto del 14 se transformó en una tensión permanente 
al aumentar los derribos exponencialmente. Ciertas fuentes 
han calculado que el índice de supervivencia de un piloto era 
de unos once días, frente al mes o mes y medio de un infante. 
Sin paracaídas a bordo, el o los ocupantes de una aeronave 
derribada solo podían esperar morir abrasados por las llamas o 
con el impacto. El morir quemado a cientos de metros de altura 
atemorizaba a los hombres, no era extraño que al incendiarse 
la máquina decidieran saltar al vacío por voluntad propia antes 
de ser pacto de las llamas. 

Los bombarderos se beneficiaron, como los cazas, de todos 
los avances, aunque incluso tras acabar el conflicto en 1918 


sus herramientas eran imprecisas y toscas. El Segundo Reich 
fue el gran propulsor de este tipo de enormes aviones que aca- 
baron sustituyendo en 1916 a los zepelines de primera línea. 
Modelos bimotores como el Gotha G.IV ya podían trasladar 
entre 300 y 500 kg de bombas. Un cambio radical teniendo 
en cuenta que tres años antes era impensable un transporte 
de esta envergadura. 

Los Aliados fueron a la zaga, y cuando estaban en posición 
de lanzar ataques al interior de Alemania llegó la paz. Del 
bloque de la antigua Entente fue Francia quien pudo construir 
bombarderos ligeros que se concentraron en lo que ya habían 
hecho anteriormente: ataques a posiciones específicas y con- 
centraciones de tropas. El mando francés fue siempre reticente 
a atacar con ferocidad un territorio que, a pesar de estar in- 
vadido, era suyo por derecho. Por supuesto la Luftstreitkräfte 
(Cuerpo Aéreo del Imperio Alemán) no tenía ese problema 
y se dedicó a atacar los centros de población enemigos. El 
objetivo número uno fue Londres, el cual recibió 27 ataques 
aéreos realizados por los enormes bombarderos estratégicos 
de tipo R y G (Tucker, 2014: 20-23). Junto a las acciones de los 
dirigibles la cifra aumenta a 51. 

Cuando la guerra finalizó se constató que también la con- 
quista del aire había terminado con éxito y con ello el naci- 
miento real del poder aéreo. Para el 11 de noviembre de 1918 
Francia había fabricado 52.146 aviones de todos los tipos, 
Reino Unido 54.957, Alemania 44.385 e Italia 11.986. Rusia y 
Austria-Hungría se quedaron en 5.300 y 4.338 respectivamente. 
Si se tienen en cuenta los números iniciales, el crecimiento no 
tiene paragón, incluidos los dos últimos países. Es imposible 
obviarlos y verifican que el aire tendría a partir de entonces la 
misma relevancia que el agua o la tierra. 

A pesar de los datos de producción y los modernos de- 
sarrollos que convirtieron la novela de H. G. Wells en una 
realidad, faltó una estrategia concreta que poner en marcha. 
La estrategia, que va estrechamente unida a la teoría, debería 
ponerse en marcha en los años posteriores, ya en la posguerra. 
Conocidas, en parte, las capacidades de cada tipo de aeronave 


pronto aparecerían defensores del uso de uno u otro avión de 
forma principal en los futuros planes bélicos que se quisieran 
adoptar. Junto con la experiencia de la Primera Guerra Mundial, 
los conflictos armados jamás volverían a ser iguales abriéndose 
una etapa de reflexión de cómo plantear este novedoso elemento 
que no conocía fronteras. 


BIBLIOGRAFÍA 


BOELCKE, O. (2015), Aviador de combate. Las cartas del 
mentor del Barón Rojo, Ed. Hécate, Pamplona. 

BOYNE, W. J. (2003), The Influence of Air Power upon 
History, Ed. Pelican Publishing Company, Gretna. 

CITINO, R. M. (2021), En busca de la victoria decisiva. Del 
punto muerto a la Blitzkrieg en Europa, 1899-1940, Ed. HRM 
Ediciones, Zaragoza. 

EDMONDS, E. J. (1937), Military Operations: France and 
Belgium, 1914, Ed. Macmillan, Londres. 

INGPEN, R. (s/f), La Guerra Europea. Publicaciones de The 
Daily Telegraph: La retirada hacia París, Vol. VI, Ed. Toribio 
Taberner, Barcelona. 

MORROW, J. H., (1993), The Great War in the Air. Military 
Aviation from 1909 to 1921, Ed. Smithsonian Institution Press, 
Washington. 

PINTO, R. (1981), Historia de la aviación, Parte 1, Ed. 
Viscontea, Buenos Aires. 

RICHTOFEN, von M. (1918), The Red Battle Flyer, Ed. 
Robert M. McBride & Co., Nueva York. 

TUCKER, S. C. (Ed.) (2014), World War I: The Definitive 
Encyclopedia and Documents Collection, Ed. ABC-CLIO, Santa 
Barbara (California). i 

VV. AA (1982), Volar, el mundo de la aviación, Ed. EGC 
S.A, Barcelona. 

VV. AA (1985), Gran atlas de la aviación, Ed. Sarpe, Ma- 
drid. 

WELLS, H. G. (1908), The war in the air, Ed. Macmillan 
Company, New York. 


Es E 
GS > 
z z Aia 


Bombardero Gotha GV, heredero de los ataques de terror con zepelines (bajo licencia CC BY-SA 3.0 de). 


Por Diego Palma Urbina 


INTRODUCCIÓN 

Cuando, el 1 de noviembre de 1911, Giulio Gavotti se su- 
bió en su monoplano Etrich Taube cargado de cuatro bombas 
Cipelli, de dos kilos cada una, con el objetivo de lanzarlas sobre 
las tropas otomanas en Trípoli, se convirtió en el primer piloto 
de un aeroplano en arrojar bombas en operaciones militares. 
Esa mañana de noviembre, Gavotti no podía imaginar que diez 
años después uno de sus compatriotas, Giulio Douhet, escribiría 
el que a la postre se convertiría en el manual de cabecera de 
todas las fuerzas aéreas, “El Dominio del Aire”, trascendiendo 
incluso a tiempos presentes. 

El término “poder aéreo” aparece por primera vez en la 
obra de H. G. Wells, War in the Air, en 1908, aunque el concepto 
“dominio del aire” lo había acuñado ya en una conferencia 
de expertos militares en el World Columbian Exposition de 
Chicago, en 1893, por el comandante J. D. Fullerton. Este autor 
señalaba la obligatoriedad de la dispersión de los ejércitos en 
el campo de batalla y un nuevo diseño de los buques, y las 
fortalezas para encarar este revolucionario tipo de guerra al 
que se estaba abocado. 

Sin embargo, estas visiones futuristas no serían tomadas 
en serio hasta bien avanzada la Primera Guerra Mundial, a 
tenor de que la tecnología en el diseño de aeronaves no avala- 
ba estas teorías: los primeros aviones estaban fabricados con 
unos materiales excesivamente frágiles. En suma, los aparatos 
eran lentos, tenían muy poco radio de acción y su capacidad 
de carga era ínfima. 


TEÓRICOS DE 
UERRAS 


Etrich Taube en vuelo en 2004, 


Conforme avanzaba la guerra, la mejora de estas caracterís- 
ticas les llevó de meros auxiliares de la artillería y la inteligencia, 
a convertirse en un apoyo táctico de las fuerzas terrestres, 
merced a fuego de sus ametralladoras y el lanzamiento de 
bombas. Aparecerá lo que ahora se denomina apoyo aéreo 
cercano e interdicción. 

Además, las incursiones alemanas en suelo británico, envia- 
das por la acción de zepelines primero y bombarderos de largo 
radio de acción después, llevó a plantear la independencia de 
la fuerza aérea de los ejércitos terrestres y las armadas: atacar 
los elementos esenciales para el sostenimiento del esfuerzo de 
guerra enemigo como fábricas, centros de mando o centros 
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Representación de un zeppelín en 1916 realizando un raid sobre Londres. 
Publicación de 1920 (cordonpress). 


Mitchell sentado con oficiales franceses desconocidos en una 
trinchera al final de la guerra. 


de transporte apareció en el horizonte de posibilidades para 
esta nueva arma. 

El primer documento que contempla todos los conceptos 
anteriores, y que dará lugar a la creación de la RAF es el Stunts 
Memorandum, publicado en agosto de 1917. En el mismo, 
se contemplaba la destrucción de los principales centros de 
población enemiga, a la par que los industriales. 
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Al final de la guerra, el poder aéreo aún 
estaba en pañales, y la tecnología no respaldaba 
la teoría. El testigo de las experiencias obteni- 
das durante el conflicto será recogido por tres 
teóricos que conformarán la base ideológica, 
que será desarrollada y complementada pos- 
teriormente: Giulio Douhet (1899 - 1930), 
William Mitchell (1879 - 1936) y Alexander 
de Seversky (1894 - 1974). 

Mientras que los dos primeros son bien co- 
nocidos, al tercero se le llega a considerar como 
el teórico más importante del pensamiento 
del poder aéreo. Sin embargo, será Douhet el 
más influyente. 

Mitchell enfocaba sus ideas hacia un Arma 
Aérea independiente, con mando autónomo 
y un papel táctico y estratégico. Por su parte, 
Douhet y Seversky despreciaban el aspecto 
táctico y fundamentaban sus teorías en torno 
al bombardeo estratégico y el papel ofensivo 
y decisorio del mismo. 

La RAF guiada por su jefe de Estado Ma- 
yor, Sir. Hugh Trenchard, entre 1919 y 1929, 
elaboró su doctrina de empleo a mediados de 
los años 30 y prestó especial atención a las ope- 
raciones aéreas independientes contra los re- 
cursos enemigos: se buscaba evitar la repetición 
de las masacres humanas de la Gran Guerra, 
objetivo que Francia volcó en la construcción 
de la línea Maginot. ; 

En Estados Unidos se cuestionaba la po- 
sibilidad de crear una gran fuerza de bombar- 
deros, como propugnaba Douhet, y las discu- 
siones se centraron en que, si la inteligencia 
conseguía identificar un número determinado 
de blancos sensibles que tuvieran la capaci- 
dad de colapsar el esfuerzo bélico enemigo, se 
podría disponer de una fuerza menor y más 
realista. 

El B-17 y los visores Sperry y Norden daban esperanzas a 
esta escuela de pensamiento. Así, la doctrina norteamericana 
nacida en el período de entreguerras se basaba en acciones 
diurnas, a gran altitud y bombardeo de precisión. 

Cuando comenzó la Segunda Guerra Mundial, cada país 
se rigió por una doctrina distinta, mostrando a las claras el 
relativo poco peso que los teóricos habían tenido, quedando 
muy alejadas de la influencia que un Mahan, un Clausewitz o 
un Jomini tuvieron en sus respectivos campos. 


DIERAN 


EL DOMINIO DEL AIRE En 1921 Giulio Douhet publicó 
el estudio más importante de su época sobre el empleo de los 
medios aéreos en la guerra. 


La importancia de las teorías de Douhet 

Una opinión bastante extendida entre los especialistas 
en la materia es crear una suerte de Trinidad en el ámbito 
estratégico militar entre Clausewitz, Mahan y Douhet. Con 
esto nos podemos hacer una idea de la importancia que las 
teorías de Douhet han tenido desde su planteamiento. Pero 
antes de comenzar a analizar las diferentes teorías de Douhet 
en su obra “El Dominio del aire” debemos tener claro que, pese 
a la importancia que estas tuvieron, es complicado definirlas 
como infalibles, por el hecho de que al tratarse de una guerra 


GIULIO DOUHET 


Giulio Douhet (Caserta, 30 de mayo de 1869 - Albano, 15 de 
febrero de 1930) es considerado por muchos autores como 
uno de los padres del arma aérea tal como la conocemos 
actualmente. A raíz de los diferentes artículos escritos en los 
inicios de la aviación y de la publicación de su obra culmen “El 
Dominio del Aire” (1921) establece los principios por los que 
se deberá regir esa nueva “arma” que comenzaba a surcar los 
cielos, la aviación militar. 


Militar de carrera obtiene el grado de Subteniente en la 
Academia Militar de Artillería e Ingenieros de Módena, 
consiguiendo posteriormente el Doctorado en Ingeniería 
por el politécnico de Turín con el trabajo titulado “Cálculo 
de los Motores Rotativos”, claro indicativo de la pasión que 
despertaba la aviación en Douhet. 


En 1910 ocupa el puesto de Comandante del Batallón de 
Aviadores, donde pondrá en práctica toda una serie de 
innovaciones fruto de su pasión por la ingeniería, como 
cámaras aéreas e incluso estudios sobre aeroplanos con alas 
de incidencia variable. En esa época comienza a trabajar con 
el ingeniero aeronáutico Gianni Caproni (3 de julio de 1886 
- 27 de octubre de 1957) que en 1910 había construido el 
primer avión a motor en Italia. Esta colaboración dio como 
resultado el diseño y construcción del bombardero de gran 
radio de acción Caproni 300 HP. Sin embargo, este hecho, 
en lugar de granjearle reputación en el seno del ejército, le 
ocasionó una serie de problemas que le acompañarían el 
resto de su carrera militar. Esto se debió a que la construcción 
del Caproni 300 HP se hizo a instancias de Douhet pese a 
que el alto mando Italiano había suspendido su desarrollo, 
lo que hizo que su acción fuese vista como una clara 
insubordinación. Esto le acarreó que fuese suspendido del 
cargo. 


Al comenzar la Gran Guerra es restituido en las filas del 
ejército y destinado en varios regimientos de Infantería, 
que le apartará de su pasión por la aeronáutica. Desde 
estos puestos, y con el devenir del conflicto, comienzan una 
serie de críticas hacia sus superiores sobre la conducción de 
las acciones en la guerra. Estas críticas van más allá de sus 
mandos superiores, llegando incluso a criticar al Ministro 
de la Guerra (Leonida Bissolati). Como resultado de estas 
continuas “observaciones” a la forma de llevar la guerra es 
acusado de “calumnias a la autoridad” y condenado a un año 
de prisión que cumplirá a lo largo de 1916 en el Fuerte de 
Fenestrelle. 


Douhet debe esperar al desastre de Caporetto para que sus 
ideas sobre el empleo de los medios aéreos sean revisadas 
y, de la mano del General Díaz (Militar de ascendencia 
española que obtuvo importantes victorias a lo largo de la 
guerra como subordinado de Luigi Cadorna en Isonzo y 
Gorizia), sea nombrado Director de los Servicios Técnicos del 
Comisariado Aeronáutico. Pero para ese momento Douhet 
ya estaba profundamente desencantado de la vida castrense 
presentando su dimisión en 1918. 


Durante los años siguientes Douhet continuó con su máxima 
pasión, la escritura, publicando libros como: 


- La Armada Aérea (1927) 


- La conquista del dominio del aire (1928) 


Gianni Caproni con Víctor Manuel Ill en 1939. 


- Probables aspectos de la guerra futura (1928) 


- Dominio en vez de superioridad aérea temporal y localizada 
(1928) 


- Contraofensiva (1928) 
- Resistir en la superficie y formar masa en el aire (1929) 
- Profecías de Casandra (1931) 


Pero el libro que más éxito le reportó tanto en Italia como en 
el extranjero, y que fue publicado en 1921 por el Ministerio 
de la Guerra en parte como compensación al injusto trato 
recibido en su etapa militar, fue El Dominio del Aire. 


Cabe destacar una de sus “aportaciones” al mundo militar, 
pese a no ser de carácter bélico, hizo Douhet. Hablamos del 
Monumento al Soldado Desconocido. Sin embargo, pese 
a la insistencia en su construcción como homenaje a los 
fallecidos anónimos en los campos de batalla, la idea no se 
puso en práctica en Italia hasta años después de que en el 
Reino Unido se instaurase este tipo de mausoleo como honra 
alos caídos. 


Bombardero Gotha V. La tecnología siempre fue por detrás de la teoría (cordonpress). 


Entrenamiento para el mantenimiento de visores de bombardeo 
(Lowry Field). 


interviene más de un factor y de que ningún estado ha aplicado 
en todo su conjunto sus teorías. 

En su desarrollo, Douhet se encontró con las críticas de 
ciertos sectores de las altas esferas militares debido a: 


e Sus teorías generaban una ruptura con el pensamien- 
to establecido y, en concreto, con las ideas de Clau- 
sewitz, que en algunos casos se podría decir que eran 
enfrentadas. 


+ — Plasmaba en sus escritos ideas que desde un punto de 


vista tanto técnico como estratégico eran muy avanzadas 
para su época. 
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La guerra para Douhet 

Douhet establece una clara diferenciación entre Dominio 
del Aire y Superioridad Aérea. El fin último de la Superioridad 
Aérea es convertirse en el ansiado Dominio del Aire. Para ello 
no debe ser ni local en el tiempo ni en el espacio, sino que 
debe ser “total”. 

La búsqueda de este Dominio se vuelve crucial y, en 
cierto sentido, la diferencia entre ganar o perder una guerra: 
“en caso de conflicto, la eventualidad de ser dominados en el 
aire constituye una dramática amenaza para cualquier país 
y lo coloca a merced del enemigo. El Dominio del Aire es la 
situación en la que se dan unas condiciones que hacen posible 
realizar operaciones de guerra contra un enemigo que, a su vez, 
no puede efectuar contra nosotros acciones bélicas de valor 
apreciable”. 


La ofensiva como clave del éxito 

Douhet pensaba que todos los avances en las armas de 
fuego suponían una ventaja para las actitudes defensivas en 
una guerra. Por este motivo, la única manera de descompensar 
esa ventaja era “exigir una mayor superioridad de fuerzas para 
ser efectiva”. 

Con la aparición de los aviones el debate de “ofensiva” y 
“defensiva” cambia por completo, una nueva realidad se abre 
a las mentes militares: 

“Mientras que en tierra es justificable el concepto de la 
lanza y el escudo, no ocurre lo mismo en el campo aéreo, donde 
las armas no disponen de ninguna actitud defensiva, pero sí de 
una gran capacidad ofensiva”. Debemos tener en cuenta que, 
si bien la capacidad defensiva de un avión actualmente no es 
nula, en los orígenes de la aviación esa disposición era casi 
inexistente, donde el fin más importante era atacar al enemigo 
y no defenderse de él. 

A diferencia del medio terrestre, donde las acciones 
defensivas, por ejemplo la defensa flexible de Erich von Mans- 
tein, supone una forma de hacer la guerra que puede llegar a 


Walt Disney y Seversky con motivo de la película animada de Disney 
sobre las teorías de este último (alamy). 


condicionar el ataque enemigo, en el medio aéreo no existe, 
primándose sobre manera el ataque frente a la defensa. 


Predominio del ataque frente a la defensa 

“Desde la aparición del avión de guerra, el campo de batalla 
ya no está limitado; solo está circunscrito por los confines de 
las acciones en lucha; todos los habitantes se han convertido en 
combatientes, porque todos están sujetos a las ofensivas directas 
del enemigo; no podrá subsistir la división entre beligerantes 
y no beligerantes” 

En el momento en que la aviación militar hizo aparición 
en el campo de batalla, la guerra como se había conocido hasta 
este momento dejó de existir. Hasta ese momento la “guerra” 
estaba circunscrita al teatro de operaciones, cierto es que la 
población civil en la retaguardia podía experimentar los ri- 
gores de la guerra (hambruna, economía, así como aspectos 
psicológicos) pero la violencia intrínseca a esta únicamente se 
experimentaba en “primera línea”. 
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La proyección de la fuerza mediante el empleo de medios 
aéreos atravesando las líneas defensivas del enemigo, algo que 
antes solo era posible rompiendo dichas líneas en una ofensiva, 
había puesto al mismo nivel a civiles y militares (beligerantes y 
no beligerantes). Este planteamiento fue, y es, uno de los más 
controvertidos de las múltiples teorías que planteó Douhet. 
Extender todos los males de una guerra fuera del campo de 
batalla le granjeó no pocos enemigos. Pero para entender este 
punto de vista debemos comprender que para Douhet una de 
las formas para ganar una guerra era la rendición del enemigo 
al ser este último “obligado” por sus conciudadanos a terminar 
con el conflicto. Esto lleva a Douhet a plantear que la victoria 
se debe conseguir de una manera rápida, que no diese lugar 
a un estancamiento de la misma como ya se había producido 
durante la Primera Guerra Mundial. Dicho estancamiento gene- 
raría cientos de miles de bajas y era necesario evitarlo, aunque 
para ello fuese necesaria la muerte de civiles en los momentos 
iniciales del conflicto: “La Guerra aérea debe desarrollarse con 
la máxima intensidad, iniciándose inmediatamente después de 
haberse decidido el comienzo de las hostilidades”. 


Resumen: 

- La victoria se consigue eliminando la voluntad de com- 
batir del enemigo. 

- La voluntad de combatir del enemigo se consigue me- 
diante ataques estratégicos (centros de producción y redes de 
comunicaciones, así como prestando especial énfasis en centros 
urbanos, donde la población civil pasará a ser un objetivo tan 
válido como los militares en primera línea). 

- Una vez que la Supremacía Aérea es total se consigue 
el Dominio del Aire, situación sine qua non se puede ganar 
una guerra. 


Las fuerzas aéreas para Douhet 

Una vez definido el objetivo necesario para vencer en un 
conflicto bélico, Douhet desarrolla toda una serie de ideas fun- 
damentales para conseguir este fin, pero antes de ello aborda 
un tema que hasta ese momento casi no era discutido. Única- 
mente la RAF en el momento de escribir “El Dominio Aéreo” 
estaba constituida como fuerza independiente, pero que en 
un momento u otro todos los ejércitos del mundo pondrán en 
práctica; y esa es la independencia de los medios aéreos dentro 
del organigrama de las Fuerzas Armadas: 

“Para todo aquello relacionado con la lucha por el Dominio 
del Aire y con la realización de las ofensivas aéreas, el Arma 
Aérea no puede ni debe depender del Ejército de Tierra ni de 
la Marina, aunque eso no quiere decir que no deba coordinar 
ni que no pueda ejecutar ciertas operaciones de apoyo”. 

Douhet define a La Armada Aérea como “el conjunto de 
medios aéreos que, por sí mismos, constituyen una fuerza aérea 
apropiada para conquistar el Dominio del Aire” y que para 
ello “había que destruir todos los medios aéreos del enemigo, 
tanto en vuelo como en sus bases, en sus almacenes o en sus 
lugares de producción. En definitiva, allí donde existieran o 
pudieran crearse”. 

La primera pieza del puzle para conseguir el Dominio del 
Aire estaba sobre la mesa, la destrucción de toda fuerza aérea 
del enemigo. Se podía conseguir de dos maneras: 

- Destrucción del elemento aéreo en vuelo. Esta táctica 
requiere el empleo de unidades aéreas denominadas por Douhet 
como “Unidades de Combate”. 

- Destrucción del elemento aéreo y su soporte en tierra. 
Esta táctica requiere el empleo de “Unidades de Bombardeo”. 


Cabina de pilotaje de un bombardero Staaken R VI. 


Colonia en 1945 tras sufrir los efectos de los bombardeos. 


Douhet ve con más probabilidades de éxito la segunda 
opción. En lugar de buscar los aparatos enemigos en el cielo 
(laboriosa labor ante la inmensidad del espacio aéreo) es mejor, 
según sus apreciaciones, destruir directamente los “nidos y los 
huevos” antes que los “pájaros” en vuelo. Su razonamiento es 
muy simple, mientras que los “pájaros” en el aire no solo hay 
que encontrarlos, sino que evitar que se escapen, los “nidos y 
los huevos” no tienen escapatoria. 

La segunda pieza del puzle una vez establecido el objetivo es 
definir con qué medios se va a realizar. Si tenemos en cuenta que 
la selección para alcanzar la superioridad aérea es la destrucción 
de los elementos aéreos en tierra, qué mejor vector de ataque 
que un bombardero (Unidades de Bombardeo) pensó Douhet. 
Atendiendo a las diferentes características de los aviones, las 
“Unidades de Combate” abrirían paso, despejando los caminos 
aéreos de posibles unidades enemigas para que las “Unidades 
de Bombardeo” atacaran las “bases, abastecimientos y centros 
de producción” del enemigo. 


La unidad de bombardeo 

Douhet hace un análisis pormenorizado de las caracterís- 
ticas que debe tener una “Unidad de Bombardeo” (velocidad, 
radio de acción, altura de vuelo, capacidad de armamento y 
carga útil transportable), pero como el lector comprenderá, 
citar estas cifras y cálculos hoy en día sería poco menos que 


anecdótico. Como muestra, un ejemplo, al referirse al radio 
de acción de los aparatos indica que: “A mi parecer, el radio 
de acción normal debería situarse en la actualidad en torno 
a 200 o 300 km”. 

Lo que sí es importante en este punto es la vehemencia 
que muestra al referirse al empleo de este tipo de unidades de 
forma masiva y con una rapidez tal que “puedan producir al 
adversario el máximo daño lo más rápidamente posible”. Ya 
que, de lo contrario, se corría el riesgo de llegar a un punto de 
estancamiento similar al alcanzado en los primeros meses de 
la Primera Guerra Mundial. 

De especial relevancia es el hecho de que, en el libro “El 
Dominio del Aire”, no se limita a dar una visión general del 
desarrollo de un conflicto, que podríamos definir como Estra- 
tegia Militar, sino que llega a niveles que en algunos aspectos 
se podrían considerar tácticos, porque debemos que tener 
en cuenta que el límite que separa la Estrategia y la Táctica, 
con relación al tipo de armamento que deben transportar las 
“Unidades de Bombardeo”, puede ser confuso. 

Douhet hace un análisis del tipo de armamento, en ese 
caso de las bombas que deben transportar las “Unidades de 
Bombardeo”, dividiendo los materiales “activos”, como así 
los denominaba, en tres categorías: explosivos, incendiarios 
y tóxicos. 

“[...] en las combinaciones destructivas, los materiales 
explosivos entrarán a formar parte en una proporción mínima, 
ya que la acción de los materiales incendiarios tóxicos es mucho 
más extensa”. Cada uno de los “activos” cumplirían una misión 
y deberían ser arrojados en un determinado momento. Las 
bombas explosivas, lanzadas inicialmente, destruirían o deja- 
rían dañados, por lo menos de forma parcial los edificios sobre 
los que se arrojasen. A continuación, las bombas incendiarias 
ocasionarían los mayores efectos destructivos debido a la gran 
cantidad de material inflamable que el anterior bombardeo 
había producido (escombros, vigas y soportes de madera). 
Todo esto debía ir acompañado del empleo de bombas tóxicas 
con el fin de limitar el acceso de los servicios de extinción de 
incendios a las zonas bombardeadas. 


La unidad de combate 

Para Douhet el empleo de “Unidades de Bombardeo” es 
una de las claves para conseguir, en primer lugar la Supre- 
macía Aérea y posteriormente el Dominio del Aire, por lo 
que el número de unidades de este tipo de aparatos sería de 
una cantidad considerable. Sin embargo, no era tan ingenuo 
como para pensar que estos aparatos podrían llegar a su obje- 
tivo y arrojar su letal carga sin que el enemigo, de una u otra 
manera, opusiera resistencia. Esta resistencia podría provenir 
de dos sectores, uno sería desde tierra y otro desde el propio 
aire. Del primero hablaremos posteriormente, ahora prestare- 
mos atención al segundo. En los albores de la Primera Guerra 
Mundial, las diferentes naciones empleaban los medios aéreos 
generalmente con fines de observación y exploración. Era de 
entender que, en el momento que dos de estos aparatos de 
naciones rivales se cruzaran en el aire, se diese la necesidad 
de “atacarse” con el fin de evitar que completasen su objetivo. 
Las características de ambos aparatos eran tan similares que 
únicamente la pericia de la tripulación era la que marcaba la 
diferencia entre el éxito o el fracaso en dicho enfrentamiento. 
Para solucionar este problema se desarrollaron aparatos con el 
único fin de derribar los aparatos en labores de asistencia a las 
operaciones terrestres (observación). Estos, cuya misión era ca- 
zar alos “observadores” enemigos, se les comenzó a denominar 
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“cazas”. Llegados a este punto es comprensible entender que el 
combate entre ambos aparatos de caza era inevitable. De esta 
manera, “de forma espontánea, por necesidad” como señala 
Douhet, surgieron en los cielos de Europa los combates aéreos. i] | 

Los cazas, que aunaban “[...] la máxima velocidad, la máxi- 1 
ma manejabilidad y el máximo régimen de subida, siendo este | L 
último un requisito indispensable para obtener la supremacía’, 
tuvieron que reducir el radio de acción para conseguir estas 
características. Esta limitación era un hándicap para las ope- 
raciones de las “Unidades de bombardeo”, ya que la misión 
de escolta se reduciría a los momentos iniciales o finales de 
la misión. 

Pese a estas limitaciones, el aprecio que tenían los altos 
mandos militares por estos aparatos crecía con el paso de la 
guerra debido a: 


+ Las operaciones de exploración o de bombardeo eran 
misiones más “precisas y definidas” con relación a la 
de los cazas, que debían buscar o ser ellos mismos en- 
contrados por el enemigo, y al hallarse en similares 
condiciones podían o bien entrar en combate o bien 
rehuir el mismo. “La misión de los cazas era, por tanto, 
más brillante, menos encuadrada y, también, en cierto 
sentido, menos peligrosa”. 


+ Las misiones de los cazas estaban más próximas a los 
frentes, debido en parte a su limitado radio de acción, 
y en parte al empleo de estas unidades como protección 
de los centros de mando o de comunicaciones, auténti- 
cos centros neurálgicos del devenir de las operaciones 
terrestres en la Primera Guerra Mundial. *[...] los cazas 
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fueron empleados por la denominada policía del cielo 
y gozaron del favor de los altos mandos, a los cuales, 
les proporcionaban una cierta tranquilidad, al menos 
durante el día”. 


Este éxito y prebendas que obtuvieron los cazas hizo que se 
desviasen hacia conceptos erróneos relativos a la importancia 
del Dominio del Aire. Destruir más aparatos del enemigo de 
los que este era capaz de aniquilarte era alcanzar un “predomi- 
nio temporal” que, si bien dificultaba el ataque del adversario 
por el aire, no alcanzaba el fin último de dominarlo, dándose 
la paradoja de que hasta el final de la guerra todos los países 
enfrentados realizaron operaciones aéreas de mayor o menor 
identidad. 

Frente a los cazas Douhet aboga por las “Unidades de 
Combate”. Estas “deben poseer característica de velocidad, de 
radio de acción y de altura de vuelo ligeramente superiores, 
pero del mismo orden de magnitud que las de los aparatos 
de bombardeo”. Estas unidades, al no tener que transportar 
las bombas, podrán destinar esta diferencia de peso a incre- 
mentar la potencia de fuego y la protección. El primer punto 
se conseguiría ampliando el número de armas de fuego que 
portarían, creando una especie de erizo armado en todas las 
direcciones posibles que hiciese casi imposible acercarse a los 
aparatos enemigos. El segundo punto se conseguiría blindando 
las partes más vitales del aparato. La conjunción de todas estas 
características, con un marcado énfasis en sostener el ataque 
del enemigo, no de infringirlo, ofrecería una protección a las 
“Unidades de bombardeo” en el desempeño de su misión. 


La unidad de batalla 

Es en la revisión que Douhet publica en 1925 de “El Do- 
minio del Aire” cuando hace referencia a este tipo de unidad. 
Seguramente, con el paso de los años desde la publicación 
del primer libro, y las mejoras tecnológicas en el mundo de la 
aviación sobrevenidas durante este periodo, dan a Douhet una 
visión más global de los tipos de aparatos con los que podría 
contar su “Armada Aérea”. 

El concepto de las “Unidades de Batalla” consistiría en 
elementos que aunarán la capacidad de combate en el aire 


(Unidades de Combate) y el ataque a tierra (Unidades de 
Bombardeo). La aparición de estos vectores de ataque cambia 
en ciertos aspectos la táctica que el empleo de únicamente los 
dos primeros tipos de máquinas. Al usar únicamente aparatos 
de Combate y Bombardeo “la acción estaría dividida en dos 
tiempos, es decir en un combate aéreo encaminado a vencer 
la oposición adversaria y una acción posterior de bombardeo. 
Durante el primer tiempo solo entrarían en acción los aparatos 
de combate y, en el segundo, los de bombardeo”. Mientras tanto, 
si la Armada Aérea contara en su mayoría con Unidades de 
Batalla la acción se efectuaría en un único tiempo en lugar de 
dos. Esto, según Douhet, conseguiría que el mismo personal 
que inicialmente se enfrentara a los aviones enemigos en el aire 
fuera el que realizara el ataque a tierra y, en consecuencia, si se 
reduce personal en los aparatos este peso de menos se puede 
utilizar para aumentar la capacidad de armamento del aparato. 


Renuncia de la Defensa Aérea 

Para Douhet un conflicto bélico se gana llevando a cabo 
ataques de bombardeo detrás de las líneas enemigas, llevando 
esa destrucción, propia del frente de batalla, más allá de este. 
Ello se consigue mediante ofensivas, por lo tanto, las misiones 
defensivas que no estén encaminadas a cumplir este objetivo 
(misiones de escolta) deben ser relegadas y reducidas a la mí- 
nima expresión. En este sentido, Douhet es drástico, no tiene 
razón de ser mantener gran cantidad de unidades defensivas 
(cazas) próximas al frente, ya que esta actitud defensiva va 
en contra del máximo precepto de su teoría “Ataque frente a 
defensa”. 


Teóricos 

Una vez terminada la Primera Guerra Mundial, se abre un 
nuevo mundo de posibilidades para las armas de reciente apa- 
rición, y como este irrumpe en el teatro de operación del avión 
que da pie a Giulio Douhet a escribir el que sería el referente 
de los diferentes pensadores y teóricos de la “Fuerza Aerea”. 

Douhet, con su libro “El Dominio del Aire”, crea una co- 
rriente de pensamiento que, de una u otra manera, influye en 
los diferentes estudios y análisis que se realizan en el ámbito 
militar: “El poder aéreo” asienta las bases de este nuevo pen- 
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Bombardeo de Tokio en 1945 (biblioteca del Congreso). 
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samiento, unas bases que fueron solo eso, unas bases sobre las 
que empezar a trabajar. Rápidamente, comenzaron a aparecer 
diferentes teorías y estudios que podríamos encuadrar en es- 
cuelas de pensamiento. Está ampliamente extendido que una 
guerra se gana cuando el enemigo no “quiere” o no “puede” 
seguir con la misma. En lo que respecta a los medios aéreos 
en ese planteamiento, la diferenciación de elección del verbo 
elegido será la que marcará las futuras tácticas o estrategias 
a implementar en el campo de operaciones o más allá de él. 

El primer grupo que encontramos es el compuesto por los 
militares, en su mayoría, que no creían que el arma aérea fuese 
de utilidad en las futuras operaciones militares. El plan que 
consideran es el de que los aviones deben seguir utilizándose, 
sin olvidar la normal evolución técnica que pueden sufrir con 
el paso del tiempo, como se han usado a lo largo de la Primera 
Guerra Mundial. Seguirán desempeñando funciones como 
las de observación de las líneas enemigas o la del control del 
fuego de artillería. 

El segundo grupo que encontramos y al que, con el paso de 
los años se fueron incorporando más teóricos, fue el que daba 
al Arma Aérea una importancia crucial en el desarrollo de las 
operaciones militares. Los tiempos en los que los aviones solo 
realizarían misiones “auxiliares” habían llegado a su fin. Sin 
embargo, este grupo no fue homogéneo en su pensamiento, 
al contrario, se crearon diferentes ramas en las que cada una 
de ellas abogaba por el uso de las unidades aéreas de una u 
otra manera, incluso dentro de la misma rama de pensamiento 
aparecerían diferencias en su uso y principalmente en sus ob- 
jetivos. Veremos a continuación las diferentes ramas y familias 
que conformaron este grupo de pensadores. 


1. El Arma Aérea como apoyo a las operaciones terrestres. Ope- 
raciones Tácticas. 

La primera rama que nos encontramos es la que promovía 
el empleo de las unidades aéreas en conjunción con las unidades 
terrestres, y aunque en menor medida con las navales. En esta 
rama de pensamiento encontraríamos a: 


+ John Slessor: futuro Jefe del Estado Mayor de la RAF, 
terminada la Segunda Guerra Mundial. 


+ General Von Seekt: Comandante del Ejército alemán 
de 1920 a 1926. 


e Walter Weber: Comandante de la Luftwaffe hasta 1936. 


e  Tujachevski: Mariscal de la Unión Soviética. 


Evidentemente, incluso en la misma rama, es fácil de en- 
tender que había matices diferenciadores en cada uno de ellos. 
Pero todos tenían en común que pese a este apoyo al resto de 
Fuerzas del Ejército, la independencia del Arma Aérea debía 
mantenerse a toda costa y en ningún caso se podría convertir 
en una Fuerza Auxiliar. 

Las operaciones de apoyo podrían ser de índole táctico, 
como apuntaba Slessor, donde se atacasen los centros de con- 
centración de fuerzas que se dirigían al frente, de tal modo que 
ralentizasen o eliminasen el avance de estas unidades. 

También podrían llegar al nivel operacional, a un nivel 
donde la cooperación entre unidades terrestres y aéreas fuese 
muy estrecha. Claro ejemplo de este caso es lo que los soviéticos 
denominaron Batalla en Profundidad, con Tujachevski como 
máximo valedor de la misma. El caso quizás más “curioso”, 
no solo por el planteamiento, sino por la no consecución del 


objetivo, fue el de Walter Weber. El entonces (1933-1936) 
comandante de la Luftwaffe sugirió, y de hecho se llegaron 
a diseñar algunos prototipos y modelos, la construcción de 
bombarderos capaces de llegar más allá de Moscú (Ural Bom- 
ber). El fin de este gran alcance sería bombardear la industria 
Soviética, que presuponía sería trasladada lejos del frente en 
una hipotética guerra entre Alemania y la Unión Soviética. 
A la muerte de Weber, en 1936, este programa fue cancelado 
de acuerdo a las indicaciones de sus sucesores, prevaleciendo 
desde ese momento en la cúpula militar alemana el empleo de 
bombarderos con un radio de acción y carga inferiores. 


2. El Arma Aérea como clave para ganar una guerra. Opera- 
ciones estratégicas. 

La rama mayoritaria de este grupo era la que propugnaba 
el uso de las Fuerzas Aéreas con un papel estratégico. Al ser la 
más numerosa también fue la más heterodoxa. En este caso, la 
principal diferencia radicaba en el objetivo a atacar. 


Ataque a centros urbanos 

Douhet creía que la forma más rápida de terminar una 
guerra es, como hemos comentado anteriormente, centrándose 
en “quebrar la voluntad”. En el momento en que un estado o 
nación no “quisiese” continuar esta se terminaría. Una de las 
formas para conseguir esta renuncia a seguir luchando era que 
la población obligase a su gobierno a solicitar el cese de las 
hostilidades. Para ello, la población debía sentirse amenazada 
por la guerra. La población debía ser testigo en primera per- 
sona de los horrores de la guerra y, de esta manera, cambiar 
su status a beligerante. ` 

El modo de conseguir esto para Douhet era bombardear 
núcleos urbanos, aunque esto ocasionará bajas civiles. Este mie- 
do haría que la población se enfrentase, incluso con las armas 
si fuese necesario, a su gobierno, conminándole a finalizar de 
la manera que fuese la guerra. 


Ataque Económico y Civil 

En este caso, la clave de las operaciones era la búsqueda de 
la incapacidad del enemigo para “poder” mantener un conflicto 
armado. Para sostenerlo, son necesarios una serie de recursos, 
tales como armamento, municiones, combustible, alimentos y 
equipamiento para las tropas. En el momento en que una na- 
ción beligerante se vea carente de ellos en la cantidad suficiente 
para continuar con las hostilidades no tendrá otro remedio que 
parar de algún modo la contienda. O, como hemos señalado 
antes, no “podrá” seguir con la guerra. Para conseguirlo, los 
objetivos de las operaciones aéreas serían centros industriales, 
nudos ferroviarios o de carreteras y refinerías. 

Los máximos exponentes de esta teoría eran, del lado 
británico, Hugh Trenchard y, del lado americano, William Mit- 
chell. A grandes rasgos ambos compartían estos objetivos, pero 
Mitchell amplió el tipo de objetivos añadiendo centros urbanos, 
eso sí, mucho más limitados que los propuestos por Douhet. La 
clave sería la conjunción de un embate al corazón industrial y 
económico del enemigo unido al ataque a su población. 

Cabría destacar el trabajo que, inspirado por Willy Mit- 
chell, realizaron algunos miembros del ACTS (Air Corps Tac- 
tical School), como el General Frank M. Andrews o Henry H. 
“Hap” Arnold, que fueron denominados de forma despectiva 
por sus detractores como “Bomber Mafia”. 
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Por Carlos Lázaro Ávila 


Introducción 

El cielo de Ucrania hierve. Estas significativas palabras 
pronunciadas por un militar europeo cercano a la frontera de 
este país de Europa del Este reflejan una realidad incuestio- 
nable: si en tierra el avance de la invasión rusa parece que está 
sufriendo obstáculos, el poder aéreo de Moscú es dueño casi 
absoluto del cielo ucraniano. La importancia del dominio del 
aire fue una de las lecciones más importantes que, hace ochenta 
y tres años, los estrategas militares mundiales aprendieron tras 
el final de la Guerra Civil española. A continuación, vamos a 
hacer un análisis retrospectivo de la evolución de la guerra aérea 
de España que nos va a permitir sintetizar tanto las lecciones 
básicas sobre la importancia del poder aéreo en un conflicto 
bélico moderno, como los errores en los que se incurrió. 


Alas para un golpe de Estado (el transporte aéreo táctico 
y estratégico) 

Es de sobra conocido que tras el fracaso del golpe de Estado 
militar que derivó en una guerra civil, a partir de la segunda 
mitad de julio de 1936, el control de la mayor parte del contin- 
gente aeronáutico (Aviación Militar y Aeronáutica Naval) por 
parte del gobierno republicano de José Giral hubiera supuesto 
un elemento crucial para sofocar la sublevación. Sin embargo, 
la falta de un mando aéreo firme y, sobre todo, la ola de terror 
generada por los asesinatos indiscriminados realizados por los 
milicianos de las organizaciones sindicales y políticas afectas 
a la II República, generaron la inhibición y/o desafección de 
muchos aviadores. La colaboración de este sector (tanto en el 
mando como en las operaciones) podría haber sido crucial para 
neutralizar el paso a la península del Ejército de África (Legión, 
Regulares y tropas marroquíes) sobre el estrecho de Gibraltar. 
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Regulares embarcando para cruzar el Estrecho (AHEA). 


La falta de coordinación y actuación del poder aéreo militar 
republicano contrastó con la rápida iniciativa de los sublevados 
que, tanto en España como en el Protectorado de Marruecos, 
movilizaron los escasos medios aéreos que controlaron (dos 
hidroaviones Dornier Wal y tres Fokker F.VII militares pro- 
cedentes del Sáhara) para trasladar, ininterrumpidamente, 
pequeños contingentes de soldados entre Larache y Tablada 
(Sevilla). Este pequeño contingente de polimotores, además, 
brindó un estímulo moral a los militares sublevados porque se 
sumó al hostigamiento de la flota republicana (desorganizada 
por la ejecución de sus mandos y liderada por subordinados 
carentes de experiencia). 

En esa ocasión, España, al igual que ocurrió con la opera- 
ción combinada de Alhucemas (1925) aportó a la historia bélica 
contemporánea un elemento que determinaría la evolución de 


la guerra en la península: las fructí- 
feras gestiones del general Franco en 
Berlín y Roma para obtener aviones 
de caza y transportes/bombarderos 
(Junker 52 y Savoia Marchetti S. 81) 
permitieron establecer un puente 
aéreo entre África y la península. 
Además, la aviación recibida facilitó 
el paso de un pequeño convoy naval 
-muy explotado por la propaganda 
franquista- lo que sumado al puente 
aéreo entre julio y octubre de 1936, 
trasladó a la península más de 13.000 
hombres del Ejército de África con su 
equipo militar'. Posteriormente, de- 
bido a la tardía movilización de la flo- 
ta republicana sobre el Estrecho y su 
posterior traslado al frente Norte, la 
aviación permitió mantener expedito 
el Estrecho a las unidades sublevadas 
reclutadas en Marruecos. El paso del 
Estrecho se produjo pese a las nu- 
merosas peticiones de oficiales repu- 
blicanos de aviación que solicitaron 
la concentración de efectivos aéreos 
para neutralizar el cordón umbilical 
del Ejército de África. Salvo acciones 
puntuales, la ayuda aérea en forma de 
cazas y bombarderos germano-italia- 
nos a las tropas sublevadas consolidó 
su empuje militar en Andalucía Occi- 
dental y, al igual que está ocurriendo 
en la actualidad con el dominio ruso 
del espacio aéreo ucraniano, le per- 
mitieron a Franco sentar las bases $ 
logísticas para el avance del Ejército 
de África hacia Madrid. 

A lo largo de la guerra, las 
tropas sublevadas no tuvieron ne- 
cesidad de repetir un enlace aéreo 
similar al del verano de 1936 (la ma- 
yoría de los Junker y Savoia fueron 
destinados a grupos de bombardeo) 
pero el nuevo gobierno republicano 
de F. Largo Caballero aparecido en 
septiembre de 1936 se vio obligado 
a emplear el transporte aéreo estratégico para abastecer a la 
franja norte republicana formada por las actuales Asturias, 
Cantabria y Euzkadi. Mantener la resistencia en el Frente Norte 
era crucial por razones políticas (afianzar la fidelidad de los 
vascos a la República) y económicas (minas e industrias); para 
ello, la República no sólo recurrió a su flota, sino también a su 
aviación. Desde la cornisa cantábrica (sobre todo el gobierno 
de Euzkadi) se hacían angustiosas peticiones de ayuda de ma- 
terial, munición y aparatos de combate. El gobierno de Largo 
Caballero organizó numerosas expediciones de aviones de 
combate hacia el Norte -en vuelos directos sobre la Submeseta 
Norte o a través del sur de Francia- con resultados desiguales: 
algunos aparatos se desorientaron y fueron capturados y otros 
se vieron obligados a aterrizar en aeródromos franceses, siendo 
desarmados y devueltos a España. 

Los numerosos aparatos de caza y bombarderos ligeros 
enviados al Norte combatieron en condiciones inadecuadas. 


Fokker VII de LAPE empleado en el transporte estratégico republicano (Familia Gautier y J. Arráez). 


Douglas DC-2 militarizado por el bando sublevado (Familia Gautier y J. Arráez). 


En numerosas ocasiones se requirieron bombarderos pesados 
pero, a pesar de las gestiones de I. Prieto, Ministro de Marina 
y Aire, ante Moscú para obtener cuatrimotores Túpolev TB-3 
y que el propio Ignacio Hidalgo de Cisneros desestimara el 
envío de los bimotores Túpolev SB-2, se siguió insistiendo en 
el envío de cazas. En este sentido, la pérdida del Norte fue un 
duro golpe para la República y en opinión del historiador Jesús 
Salas Larrazábal, los aviones derribados o destruidos lastraron 
la posterior efectividad de las Fuerzas Aéreas de la República. 
Independientemente de que hubo bombardeos estratégicos 
esporádicos en núcleos sublevados del Norte, la República sí 
mantuvo un puente aéreo estratégico con la cornisa cantábrica 
gracias a los vuelos nocturnos de los modernos bimotores Dou- 
glas de las Líneas Aéreas Postales Españolas (LAPE). Gracias 
al esfuerzo de las tripulaciones civiles militarizadas de LAPE 
se mantuvo el flujo de armamento, víveres y personal hasta 
finales de octubre de 1937. 
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TUPOLEV TB-3 


Breguet XIX de preguerra (Familia Gautier). 


Posteriormente, a raíz de la ruptura del territorio repu- 
blicano (abril de 1938) la conexión entre Cataluña y la Zona 
Centro, además del “salto” de unidades aéreas de combate 
entre ambas zonas en función de las acciones terrestres, tam- 
bién se produjeron transportes nocturnos de los aparatos-de 
LAPE trasladando a personalidades civiles y militares del sur 
al norte. Es un ejemplo claro de la importancia que, a partir 
de entonces, cobrarían en la aeronáutica los vuelos sin visibi- 
lidad, materia en la que ya antes de que comenzara la guerra 
de España la Luftwaffe había mostrado enorme interés. De 
hecho, los alemanes habían invitado al español Carlos de Haya 
González, el mejor experto europeo en la materia e inventor 
de la integral de vuelo, para que impartiera unas conferencias 
sobre el tema. A partir de 1939, alemanes y soviéticos prestaron 
atención especial al vuelo nocturno (sobre todo la Luftwaffe 
para repeler las incursiones de los bombarderos británicos 
sobre el III Reich). 


El triunfo de la superioridad aérea del monoplano 

En los cinco primeros meses de la guerra aérea de España, 
los viejos biplanos de caza españoles (Hispano Nieuport 52), los 
aparatos enviados por Francia (Dewoitine 371 y Loire 46) y los 
aparatos germano-italianos (Heinkel 51 y Fiat CR.32) fueron 
los protagonistas de los combates aéreos. A partir de septiem- 
bre, la aviación sublevada impuso su superioridad técnica y 
aeronáutica sobre los gubernamentales y para poder frenarla 
(sobre todo a los Fiat) la República intentó que hubiera más 
Ni 52 en el cielo (los Dewoitine y Loire adolecieron de proble- 
mas de armamento y empleo por los aviadores mercenarios). 
En ambos bandos, la neutralización de bombarderos ligeros 
(Breguet XIX y Vickers Vildebeest) no fue muy problemática, 
pero no ocurrió lo mismo con los bombarderos más pesados. 
Inicialmente, los lentos bombarderos Potez 54, Marcel Bloch 
200/210 y Fokker F.VII, aguantaron con dificultad los ataques 
de los cazas sublevados, pero al final fueron barridos progresi- 
vamente de los cielos en guerra. Los Ju 52 también adolecían 
de poca velocidad, pero sus estructuras demostraron ser más 
resistentes a los ataques de la caza republicana. A los únicos 
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Douglas DC-2 militarizado por el bando sublevado (Familia Gautier y J. Arráez). 
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bombarderos (recordemos, improvisados) alos que no se pudo 
neutralizar fue a los veloces y modernos bimotores Douglas 
DC-1/2. La superioridad técnica (y más tarde numérica) italo- 
germana, así como su mejor empleo en combate, se frenó 
bruscamente en noviembre de 1936 ante la intervención de los 
cazas Polikárpov I-16 y los velocísimos bombarderos Túpolev 
SB-2, aparatos monoplanos que sembraron el desconcierto y 
la desmoralización tanto en los aviadores franquistas como en 
sus aliados extranjeros”. 

Los cazas soviéticos se caracterizaron por su simplicidad 
de equipo, rayando en lo espartano: cabina abierta (en los I-16 
Tipo 5/6 la cúpula era corredera, pero se bloqueó para facilitar 
el lanzamiento en paracaídas), instrumentación básica, au- 
sencia de radio, calefacción y blindaje (el “muñeco” o plancha 
de acero en el respaldo se introdujo a petición del coronel de 
aviación C. Núñez Maza). A los aviones enviados por Moscú 
se les retiraron las baterías de arranque autónomo que, si bien 
los aligeró de peso, también los hizo depender de las puestas 
en marcha terrestres, con la consiguiente 
pérdida de tiempo y vulnerabilidad. 

El punto débil de los cazas soviéticos 
era el número y calibre de su armamen- 
to: si bien el “atrasado” biplano 1-15 lo 
compensaba con sus cuatro ametralla- 
doras Pulemet Vozdushny PV-1, el 1-16 
confiaba su ataque en las rapidísimas 
Shpitalny-Komaritski Aviatsionny Sko- 
rostrelny (Shkás), pero ambas armas dis- 
paraban un proyectil de calibre muy bajo, 
7,62 mm. (las ametralladoras Vickers K 
de 7,7 mm reglamentarias en preguerra 
fueron postergadas a aparatos/frentes 
secundarios). En comparación con el 
armamento de sus oponentes, las ame- 
tralladoras republicanas eran efectivas en 
los combates contra los cazas, pero no 
causaban daños letales en los bombar- 
deros, por lo que los aviadores republi- 
canos se vieron obligados, literalmente, 
a “coser” a balazos a los Junker y Savoia 
a muy corta distancia, incrementando 
la posibilidad de ser derribados por los 
artilleros de los bombarderos. La nivelación de la balanza del 
poder aéreo a favor de la República perduró hasta la batalla 
de Brunete (julio de 1937) y exigió a sus oponentes un replan- 
teamiento técnico y táctico que sólo se produjo en el bando 
franquista, en concreto en los efectivos de la Legión Cóndor 
(Roma incrementó el número de sus aviones y también aportó 
sus monoplanos, los Fiat G.50, inferiores en prestaciones al 
Bf.109 alemán). J. S. Corum ha precisado que, a raíz de los 
combates aéreos con la aviación soviética, tanto el general 
Hugo von Sperrle, jefe de la Legión Cóndor, como su jefe de 
Estado Mayor (y futuro sucesor en el mando) Wolfram von 
Richthofen “recogieron el guante” y se movilizaron para traer 
de Berlín los últimos avances de la técnica aeronáutica alemana: 
los monoplanos Messerschmitt Bf.109 y Heinkel He 112. A 
diferencia de los 1-16, que empleaban motores atmosféricos 
(menos vulnerables a los impactos) estaban infrapotenciados 
en relación con las plantas motrices germanas: los Daimler Benz 
y Junkers Jumo estaban refrigerados por líquido. Los Bf.109 
tenían cabina cerrada, calefacción (y más tarde oxígeno y radio), 
eran más veloces y podían alcanzar mayor altitud. Y lo que es 
lo más importante de los monoplanos alemanes: la panoplia de 


Fiat CR.32 (Colección CLA). 


Ametralladoras PV-1 del Chato (AHEA) . 


armamento del Bf.109, que en sus diferentes versiones (B, C, 
D y E) fueron combinando las ametralladoras MG 17 de 7,92 
con cañones Oerlikon de 20 mm. A partir del verano de 1937, 
“la amenaza Messer” (como fue denominada por los pilotos 
republicanos) creció exponencialmente para las Fuerzas Aéreas 
de la República hasta que los monoplanos de la Legión Cóndor 
se hicieron los dueños absolutos del cielo español. 

Por el contrario, Moscú (único suministrador de aviación 
moderna de la República) no aguantó el envite germano. El 
asesor soviético G. Shtern envío a Voroshílov un serio informe 
en el que, en síntesis, especificaba las necesidades de la Aviación 
de la República para poder mantener el dominio aéreo; entre 
otras cosas, se exigía una mejora técnica/armamentística de 
los aviones soviéticos y un aumento del envío de bombarderos. 
Moscú, hizo caso omiso a algunas de las peticiones de Shtern 
(por ejemplo, la mejora/incremento de la potencia de arma- 
mento), pero también reflejó una realidad incuestionable: la 
industria aeronáutica soviética fue incapaz de producir apa- 
ratos técnicamente más avanzados hasta una fecha tan tardía 
como 1942/43, poniendo en combate sus monoplanos MiG, 
Yakovlev y LaGG?. 


Bf. 109 (AHEA). 


La Legión Cóndor, una vez más, fue la que introdujo en 
la guerra de España una lección táctica que, junto a la apuesta 
por los monoplanos, revolucionó por completo el conflicto 
(así como los futuros combates aéreos de la Segunda Guerra 
Mundial): la formación Rotte-Schwarm introducida por W. 
Mölders, más conocida como “formación en cuatro dedos” 
(dos parejas de cazas) mucho más operativa que la “clásica” 
formación en “V” con patrullas de tres aviones. La táctica 
alemana era más operativa, proporcionaba mayor cooperación, 
distancia y agilidad en la maniobrabilidad y cobertura del es- 
pacio aéreo (facilitada por el empleo de la radio) y, finalmente, 
cobertura al caza atacante. La táctica de combate en V de los 
cazas republicanos implicaba que los puntos de la patrulla 
debían estar muy pendientes de sus líderes en las maniobras 
(corriendo el peligro de quedarse “descolgados” o chocar en 
la maniobra), a una distancia muy cercana para poder comu- 
nicarse gestualmente con sus jefes de patrulla. Las patrullas 
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Polikárpov l-16 (ADAR). 


en V no debían perder de vista el ataque de los Bf.109 de la 
Legión Cóndor y si se sentían amenazados podían oponerse 
con el enfrentamiento directo de buje a buje (caso de los I-16) 
o a la maniobra de la “pescadilla”: formar un círculo dándose 
cobertura mutua por la cola*. En definitiva, la táctica introdu- 
cida por Mölders garantizó, junto a la superioridad numérica y 
técnica de los bombarderos Heinkel 111, el completo dominio 
del aire al bando de Franco. 

Sin embargo, este innegable triunfo de la técnica y la táctica 
germana de la caza alemana en España, no fue bien evaluada 
posteriormente en Berlín. Conviene olvidar que los Messer 
alemanes emplearon la misma táctica de combate que los I-16 
habían empleado frente a sus enemigos en el invierno de 1936: 
aprovechándose de su mayor velocidad, picaban desde más 
altura para atacar a los biplanos enemigos y, una vez abierto 
fuego, volver al “refugio” de la altura (unos 5.000 metros). El 
envite alemán realizado a partir de julio de 1937 no sólo su- 
puso atacar a los, hasta entonces, inalcanzables bombarderos 
republicanos Túpolev SB-2, sino poder entrar al frente desde los 
8.000 metros, donde aguardaban al desenlace de los combates 
que se sucedían a menor altura para “descolgarse”, atacar al caza 
republicano averiado o despistado y volver a su mayor cota. La 
mayoría de los pilotos de caza republicanos comentaban que 
siempre tenían que estar pendientes de la evolución de los Bf. 
109 a mayor altura y agradecieron el apoyo moral y militar 
brindado por la 4° escuadrilla de I-16 que, en la medida de 
sus posibilidades, intentó neutralizar el ataque en altura de 
los Messerschmitt”. 

Por último, pero no por ello menos importante, los con- 
tingentes de caza de las aviaciones de Franco se beneficiaron 
de una grave carencia de los aeródromos republicanos: la 
casi absoluta desprotección antiaérea, aspecto que la Legión 
Cóndor -y en menor medida la Aviazione Legionaria- cuidó 
enormemente gracias a sus polivalentes Flak 88 y sus piezas 
menores de 20 y 37 mm, y que no fue tenido en cuenta en 
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ningún momento por los observadores militares británicos, 
encabezados por el Wing Commander R. V. Goddard. Durante 
su estancia en España, Goddard recibió carta blanca por parte 
de Prieto para moverse libremente y conversar con los aviado- 
res republicanos (que en la batalla de Teruel le hablaron con 
respeto de la Flak y le comentaron los rumores de que habían 
llegado Bf.109 más veloces), pero a su vuelta a Londres no 
reflejó en su informe la manera de contrarrestar la efectividad 
de la futura Luftwaffe y minusvaloró las lecciones aéreas que 
se podían extraer del conflicto español". 

La caza nocturna fue el único campo en el que las avia- 
ciones de Franco fueron derrotadas por completo por sus 
oponentes. Fue en España donde se produjo el primer derribo 
nocturno de la historia aérea militar (un Ju 52 abatido por el 
1-15 de M. Yakushin el 25 de julio de 1937) al que le siguieron 
muchos otros protagonizados por soviéticos y republicanos 
sobre Savoias y Heinkel 59. Las Fuerzas Aéreas de la República 
crearon una escuadrilla de caza nocturna en la que descolló, 
por méritos aeronáuticos y militares propios, el as J. Falcó. La 
aviación de Burgos, por su parte, descubrió muy tarde que sus 
bombarderos fueron abatidos por cazas enemigos. Al principio, 
la pérdida de sus bombarderos la achacaron a fallos en los 
mecanismos de las espoletas, artillería antiaérea o a accidentes, 
pero cuando la propaganda republicana puso de manifiesto 
el derribo en combate, confiaron en que los escasos avances 
en navegación y detección nocturna suplieran sus carencias. 
Aun así, ya desde mediados de 1937, los miembros del Grupo 
Morato, hicieron prácticas de vuelo nocturno en Heinkel 51 
y la Legión Cóndor desplazó a España algunos Arado 68 para 
intentar neutralizar el tráfico aéreo nocturno que la República 
había establecido entre Cataluña y la Zona Centro. 


Apoyo aéreo cercano, bombardeo táctico y reconocimiento 
fotográfico. 

En España, los asesores de la Legión Cóndor pusieron 
los cimientos de su teoría de apoyo aéreo cercano (Close Air 
Support, CAS) que desarrollaron en la posterior conflagración 
mundial con sus divisiones acorazadas, empleando los Henschel 
Hs 123 y, a partir de la batalla de Teruel, con el Junker Ju 87 
Stuka. El desarrollo operativo de este bombardero táctico ale- 
mán estuvo estrechamente ligado al conflicto español (donde no 


Cañón MGF de 20 mm (AHEA). 


Cañón de 105 defendiendo los cielos de Barcelona 
(Familia J.M. Riesgo). 


empleó sus famosas sirenas de terror psicológico) y, analizado 
con retrospectiva, sus resultados fueron sobrevalorados por la 
Luftwaffe. Los Stuka tuvieron muchísimos problemas con sus 
bombas pesadas (muchas de ellas no explotaban) pero el acierto 
en los blancos en los bombardeos en picado y la falta de una 
oposición aérea le dieron un margen tan amplio de confianza 
que impidió evaluar con equilibrio su actuación en España. La 
Legión Cóndor perdió dos aviones derribados por cazas repu- 
blicanos, pero los alemanes, confiando en su completo dominio 
aéreo del cielo, lo consideraron como un porcentaje asumible 
y no tuvieron en cuenta que en la Segunda Guerra Mundial 
podrían -como así fue- encontrar más oposición con la caza 
polaca, belga, holandesa y francesa, teniendo que redefinir su 


Stuka en La Cenia (J. Queralt). 


empleo en el apoyo táctico”. El “éxito Stuka” ensombreció la 
actuación de otras unidades aéreas de apoyo táctico y ataque 
a tierra. En primer lugar, el apoyo táctico desarrollado por 
las unidades españolas de la Cadena de la Aviación Hispana 
(Heinkel 45 y 51) que desarrollaron en España una táctica em- 
pleada inicialmente en Marruecos (un vuelo de ataque sucesivo 
en vuelo horizontal) por un vuelo rotatorio en sentido vertical 
en el que se ametrallaba y bombardeaba sin interrupción trin- 
cheras y baterías republicanas. Los integrantes de la Cadena 
(definida por la Legión Cóndor como una “artillería aérea”) 
sufrieron bajas humanas y materiales aterradoras producto 
de la artillería ligera y mediana republicana, y su valor en este 
tipo de bombardeo táctico fue unánimemente reconocido por 
los soldados del frente (pero no ocurre lo mismo en la histo- 
riografía actual de la guerra aérea). La segunda unidad estaba 
formada por las escuadrillas de Breda Ba.65 (65° Squadriglia 
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Assalto) que participaron en la Guerra Ci- 
vil en menor número que las escuadrillas 
de la Cadena a partir de agosto de 1937. 

Los asesores soviéticos de la aviación 
de la República también ensayaron el apo- 
yo cercano en España y aunque recabaron 
un éxito puntual supieron valorar sus de- 
ficiencias en beneficio de una enseñanza 
muy acertada. Nos referimos a la batalla 
de Guadalajara (marzo de 1937) en la que, 
beneficiándose del poder aéreo republica- 
no conferido por los aparatos soviéticos y 
la práctica inexistencia de oposición aérea 
| enemiga y la meteorología adversa (los 
aeródromos franquistas estaban embarra- 
dos o sus aviones no pudieron despegar) 
el asesor Y. Shmúskevich planificó una 
brillante intervención escalonada y sin- 
cronizada de la aviación gubernamental 
sobre las tropas italianas del CTV (Corpo 
Truppe Volontarie). Gracias a los factores 
favorables citados, brilló la actuación de los 
Polikárpov R-5, del Grupo 15 (tripulados 
mayoritariamente por soviéticos) que fue el avión más obso- 
leto y lento del parque aeronáutico soviético llegado a España, 
pero cuyo armamento (tres ametralladoras PV-1 y 250 Kg. de 
bombas) sembró el terror en los vuelos a baja altura que hizo 
sobre las columnas transalpinas. 

Lejos del triunfalismo de la Legión Cóndor con sus Stuka, 
los asesores soviéticos tuvieron en cuenta las favorables con- 
diciones de combate de los R-5, sopesaron las causas de las 
pérdidas (al menos dos aparatos) y se apresuraron a cedérselos 
alos españoles (que los destinaron al bombardeo nocturno) y 
reflexionaron sobre el alcance bélico que podía tener un avión 
específicamente destinado al CAS. El resultado de esa reflexión 
tuvo dos hitos; el primero de ellos fue el avión de ataque pesado 
Ilyushin Il-2M-3 Shturmovik que asoló a las columnas blinda- 
das y motorizadas de la Whermacht, que le bautizaron como 


ningún momento por los observadores militares británicos, 
encabezados por el Wing Commander R. V. Goddard. Durante 
su estancia en España, Goddard recibió carta blanca por parte 
de Prieto para moverse libremente y conversar con los aviado- 
res republicanos (que en la batalla de Teruel le hablaron con 
respeto de la Flak y le comentaron los rumores de que habían 
llegado Bf.109 más veloces), pero a su vuelta a Londres no 
reflejó en su informe la manera de contrarrestar la efectividad 
de la futura Luftwaffe y minusvaloró las lecciones aéreas que 
se podían extraer del conflicto español‘. 

La caza nocturna fue el único campo en el que las avia- 
ciones de Franco fueron derrotadas por completo por sus 
oponentes. Fue en España donde se produjo el primer derribo 
nocturno de la historia aérea militar (un Ju 52 abatido por el 
1-15 de M. Yakushin el 25 de julio de 1937) al que le siguieron 
muchos otros protagonizados por soviéticos y republicanos 
sobre Savoias y Heinkel 59. Las Fuerzas Aéreas de la República 
crearon una escuadrilla de caza nocturna en la que descolló, 
por méritos aeronáuticos y militares propios, el as J. Falcó. La 
aviación de Burgos, por su parte, descubrió muy tarde que sus 
bombarderos fueron abatidos por cazas enemigos. Al principio, 
la pérdida de sus bombarderos la achacaron a fallos en los 
mecanismos de las espoletas, artillería antiaérea o a accidentes, 
pero cuando la propaganda republicana puso de manifiesto 
el derribo en combate, confiaron en que los escasos avances 
en navegación y detección nocturna suplieran sus carencias. 
Aun así, ya desde mediados de 1937, los miembros del Grupo 
Morato, hicieron prácticas de vuelo nocturno en Heinkel 51 
y la Legión Cóndor desplazó a España algunos Arado 68 para 
intentar neutralizar el tráfico aéreo nocturno que la República 
había establecido entre Cataluña y la Zona Centro. 


Apoyo aéreo cercano, bombardeo táctico y reconocimiento 
fotográfico. 

En España, los asesores de la Legión Cóndor pusieron 
los cimientos de su teoría de apoyo aéreo cercano (Close Air 
Support, CAS) que desarrollaron en la posterior conflagración 
mundial con sus divisiones acorazadas, empleando los Henschel 
Hs 123 y, a partir de la batalla de Teruel, con el Junker Ju 87 
Stuka. El desarrollo operativo de este bombardero táctico ale- 
mán estuvo estrechamente ligado al conflicto español (donde no 


Cañón MGF de 20 mm (AHEA). 


Cañón de 105 defendiendo los cielos de Barcelona 
(Familia J.M. Riesgo). 


empleó sus famosas sirenas de terror psicológico) y, analizado 
con retrospectiva, sus resultados fueron sobrevalorados por la 
Luftwaffe. Los Stuka tuvieron muchísimos problemas con sus 
bombas pesadas (muchas de ellas no explotaban) pero el acierto 
en los blancos en los bombardeos en picado y la falta de una 
oposición aérea le dieron un margen tan amplio de confianza 
que impidió evaluar con equilibrio su actuación en España. La 
Legión Cóndor perdió dos aviones derribados por cazas repu- 
blicanos, pero los alemanes, confiando en su completo dominio 
aéreo del cielo, lo consideraron como un porcentaje asumible 
y no tuvieron en cuenta que en la Segunda Guerra Mundial 
podrían -como así fue- encontrar más oposición con la caza 
polaca, belga, holandesa y francesa, teniendo que redefinir su 


la Muerte Negra por su potente combinación de armamento 
(ametralladoras y cañones pesados, y 600 Kg. de bombas) y 
el blindaje de la cabina de sus tripulantes. El segundo hito, el 
birreactor Sukhoi Su-25, tuvo su bautismo de fuego en la in- 
vasión soviética de Afganistán (1978-1992) como, entre otros 
cometidos, avión en la lucha contrainsurgencia (COIN) y está 
siendo empleado por Kiev y Moscú en la guerra de Ucrania. 
En esta misma línea, en los últimos años (y parece que para 
el gobierno de Kíev se está mostrando relevante) el CAS (y 
las misiones de reconocimiento) están delegándose, cada vez 
más, en los drones. 

En España predominó, básicamente, el bombardeo táctico 
con algunas salvedades en lo que a bombardeo estratégico 
se refiere. Ambos contendientes hicieron misiones estraté- 
gicas puntuales con resultados usando aparatos bimotores o 
trimotores con amplias diferencias técnicas. Exceptuando la 
actuación de los viejos polimotores de preguerra (Fokker y 
Junker K.30) que fueron rápidamente asignados a misiones de 
retaguardia, en la primera fase de la guerra los “multiplaza de 
combate” Bloch y Potez así como los Douglas DC-2 adaptados 
momentáneamente para el bombardeo realizaron incursiones 
puntuales en el norte de África, Galicia o puntos del interior. 
Cuando se retiró a los Douglas a misiones de transporte y los 
bombarderos franceses acusaron sus debilidades (lentos, no 
bien armados, con misiones escasamente coordinadas con el 
mando) desaparecieron del frente. La aviación republicana basó 
su fuerza de bombardeo (táctica y estratégica) en los SB-2, pero 
el bimotor soviético adolecía de mayor capacidad de carga ofen- 
siva, sistema de comunicaciones de sus tripulaciones (se hacía 
mediante un semáforo de señales) equipamiento de oxígeno y 
calefacción para volar a más altura (se montaron instalaciones 
artesanales que no paliaron las bajas por congelación) y radio 
(hubo un ensayo puntual). Por último, los Túpolev SB-2 y 
no tenían depósitos autosellantes de combustible, por lo que 
fueron muy vulnerables cuando se produjo la mejora técnica 
de la caza y a la barrera antiaérea. 

Los bimotores soviéticos protagonizaron ataques estraté- 
gicos en ciudades de la retaguardia franquista y en aeródro- 
mos neurálgicos (caso de las incursiones en La Cenia, donde 
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He 51 y He 45 empleados en misiones de la Cadena 
(Foto A. Pérez y J. Arráez). 


sufrieron enormes bajas). A partir de la batalla de Brunete, la 
escasez de bombarderos republicanos se convirtió en un mal 
endémico de las Fuerzas Aéreas gubernamentales (hecho ante 
el que los propios asesores soviéticos pidieron un incremento a 
Moscú, sin respuesta) y por parte del Ministro de Marina y Aire, 
Prieto, que no sólo llegó a pedir a los soviéticos los gigantescos 
cuatrimotores Túpolev'T'B-3, sino que también buscó en Gran 
Bretaña y EE.UU canales de suministro alternativos a los bom- 
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Prieto (con gafas de sol y boina) es recibido por pilotos soviéticos en 
el campo de Alcalá de Henares (ADAR). 


barderos suministrados por Moscú’. Así pues, el bombardeo 
táctico recayó en los lentos y anticuados Polikárpov RZ cuyas 
tripulaciones cumplieron numerosísimos servicios de guerra 
(algunos de los cuales hubieran sido idóneos para los SB-2). 
Alemania e Italia, por su parte, sacaron un buen rendimien- 
to a sus Heinkel 111 y Savoia S.79 debido a su mayor blindaje 
y velocidad frente a los cazas republicanos (no así con el caso 
de los Ju 52 y Savoia S.81, relegados a unidades españolas, 
bombardeo nocturno o misiones en el frente fuertemente 
escoltados). Tanto en la batalla de Levante (donde las tropas 
de Franco fueron frenadas por la línea de fortificaciones de 
la línea XYZ) como en la batalla del Ebro, Franco necesitó de 
la continuada intervención de los bombarderos de la Legión 
Cóndor y la Aviación Legionaria para obtener la victoria so- 
bre los republicanos. En consecuencia, los bombarderos de 
las aviaciones aliadas de Franco (sobre todo los de la Legión 
Cóndor) se arrogaron un halo de invencibilidad sobre unas 
bases innegables: el blindaje de las zonas sensibles (que aguan- 
taron el escaso calibre del armamento soviético) la mayor 
velocidad (caso del velocísimo trimotor S.79). Sin embargo, 
no valoraron el decreciente potencial numérico y bélico de la 
aviación republicana a partir de finales de 1937 (de hecho, en 
el Ebro, a la Escuadra de Caza se le pidió que, en la medida 
de lo posible, evitaran el combate con la caza y sólo atacaran 


a los bombarderos). En este sentido, alemanes, italianos y 
soviéticos persistieron en el desarrollo de una estrategia de 
bombardero táctica, basada en un bombardero veloz que no 
necesitara la escolta de caza y, mediante el enlace terrestre, 
se coordinara con las divisiones acorazadas para las futuras 
Blitzkrieg/Guerra Celere. 

Las tres aviaciones extranjeras que intervinieron en la 
Guerra Civil no tuvieron en cuenta (sobre todo Alemania y 
sus futuros planes bélicos) que en el espacio geográfico espa- 
ñol los bombarderos tácticos eran mucho más efectivos que 
en un escenario bélico europeo (o mundial). Exceptuando el 
desarrollo de grandes bombarderos como el Focke Wulf 200 
Cóndor (que jugó un gran papel en la batalla del Atlántico 
contra los mercantes aliados) el Piaggio P.108 (protagonista 
de los ataques a Gibraltar) y el Petlyakov Pe-8/TB-7 (que hizo 
ataques a Berlín y Kónisberg). Alemania, Italia y la URSS 
no se interesaron en el desarrollo de bombarderos estratégi- 
cos, dando prioridad a engrosar y modernizar su aviación de 
bombardeo táctico. Analizando el conflicto español, Francia 
y Gran Bretaña optaron por vías diferentes en su concepción 
del uso de los bombarderos: París siguió decantándose por un 
bombardero táctico veloz, mientras que Londres, pese a seguir 
dependiendo de la producción de aparatos bimotores, ya en 
1936, basándose en la Especificación B.12/36 del Ministerio 
(y siguiendo de cerca las versatilidades de los cuatrimotores 
estadounidenses) planteó a su industria aérea militar las bases 
de bombarderos estratégicos que le permitieron nivelar la 
balanza en la Segunda Guerra Mundial”. 

Entre las observaciones hechas por el historiador James S. 
Corum sobre la participación alemana en el conflicto español, 
cabe destacar la importancia que la Legión Cóndor dio a la 
logística y la infraestructura de apoyo a sus unidades aéreas 
en la geografía española (donde era frecuente improvisar ae- 
ródromos por la necesidad de la guerra), así como el énfasis 
que pusieron en la estrecha y detallada comunicación en el 
aire entre sus aviadores y la colaboración entre las unidades 
de mando y las unidades terrestres (lo que le costó meses de 
paciente trabajo con sus homólogos españoles). Para Corum, 
el contingente de la Legión Cóndor ensayó todo tipo de ac- 
tividad bélica aérea (incluso el ataque de los Heinkel 59 con 
torpedos a buques mercantes republicanos, escenario bélico 
en el que, curiosamente, tuvo mucho que aprender de la Regia 
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Savoia S.79 (Familia Gautier). 


Aeronáutica Italiana en la Segunda Guerra Mundial) y que 
luego “calcó” en la campaña de Polonia”. 


El reconocimiento fotográfico. Cara y cruz del dominio 
aéreo en España 

Al igual que sucede hoy en la guerra de Ucrania, la ob- 
tención de los movimientos y posiciones del enemigo (que 
parece recae tanto en reactores como drones) también fue un 
objetivo crucial en la Guerra Civil. Las aviaciones enfrentadas 
obtuvieron, por medios muy diferentes, información esencial 
del reconocimiento fotográfico. Esta faceta de la guerra aérea 
ya se desarrolló en la Primera Guerra Mundial, pero en España 
se mejoró técnicamente, sobre todo por las aviaciones alemana 
e italiana, que sometieron a un exhaustivo control fotográfico a 
los aeródromos y potenciales objetivos militares republicanos. 
La Legión Cóndor empleó tanto a los Dornier Do.17 y Heinkel 
70 (apodado el Chivato por los republicanos) mientras que la 
Aviazione Legionaria recurrió al trimotor Savoia S.79. Todos 
estos aparatos eran susceptibles de ser equipados con potentes 
cámaras, proporcionando abundante información a sus aliados 
españoles sobre los resultados de los ataques aéreos (sobre todo 
en la batalla del Ebro). Las Fuerzas Aéreas de la República no 


dejaron de lado esta fuente de información. Hubo vuelos de 
reconocimiento sin cámaras, pero al final tuvieron que improvi- 
sar instalaciones artesanales en algún caza, como en el caso del 
I-16 de la Plana Mayor de la Escuadra de Caza (empleado en 
la batalla del Ebro o en la campaña de Cataluña ante el rumor 
de un desembarco en el golfo de Rosas para cortar la retirada 
al paso republicano en retirada). La Aviación Republicana, 
por último, también montó cámaras en bombarderos como 
el Túpolev SB-2 (cuyo Grupo 24 contaba con una sección de 
interpretación fotográfica propia) y en un Vultee V1A (avión 
de transporte civil reconvertido en bombardero). 

Para finalizar, no queremos dejar de comentar que España 
fue un ejemplo del empleo de la aviación como arma de terror 
material (con una gran variedad de armamento destructivo) y 
psicológico, pero que podría deparar resultados paradójicos. 
Las incursiones aéreas sobre las barriadas populares de Ma- 
drid, los terribles bombardeos indiscriminados sobre Duran- 
go, Guernica (y el menos difundido de Alcañiz a cargo de la 
Aviazione Legionaria'*) los continuos ataques desde Mallorca 
y el interior de la península sobre Barcelona, Valencia y otras 
ciudades republicanas, ofrecieron en España la cara más amarga 
de la guerra aérea. Sin embargo, la faceta más inhumana del 
poder aéreo también alimentó los ánimos de resistencia de la 
población civil (sosteniendo la moral de combate republicana) 
hasta el punto que despertó elogios de W. Churchill, que alabó 
el aguante de la población de Barcelona ante los bombardeos 
aéreos. Lo que no se podía imaginar el Primer Ministro bri- 
tánico es que, diez meses más tarde, Londres y el resto de las 
grandes ciudades británicas tendrían que afrontar las mismas 
consecuencias del terror aéreo bajo el Blitz de la Luftwaffe. Y, 
por otro lado, los alemanes tampoco pensaron que su población 
civil iba a ser capaz de aguantar la ola de destrucción y horror 
que les infligieron los bombarderos británicos y estadouni- 
denses, cuyas fuerzas aéreas ostentaban, al igual que ocurre 
hoy en día con la aviación rusa en Ucrania, el poder aéreo 
absoluto en Europa. 


NOTAS 


1. Nos referimos a la acción combinada aeronaval y terrestre del desembarco de Alhucemas (8 de septiembre de 1925) que 
supuso el principio del fin de las guerras de Marruecos. 


2. Miguel García Pardo, piloto de Fiat CR.32, así lo transmitió en sus memorias (B. Vicente y C. Lázaro, Los hombres de la Cruz 
de San Andrés. Memorias inéditas de la Aviación Nacional. 2019). El impacto de la aviación soviética fue muy mal asumido 
por los pilotos de caza de la Legión Cóndor. Adolf Galland dejó patente la inferioridad de sus biplanos Heinkel ante los l-16 
e, incluso, frente a los más atrasados biplanos Polikárpov l-15 (Los primeros y los últimos. Altaya, 2008; páginas 59-61). La 
desesperación de Galland, extensible al resto de los pilotos de la Legión Cóndor en los primeros meses de su participación 
de la Guerra Civil, ha sido comentada por S. Schiler-Springorum en La Legión Cóndor en la Guerra Civil española, 1936-1939 
(Alianza, 2014). Esta historiadora alemana ha comentado que el bajo rendimiento del material de caza alemán dio lugar a 
que se barajara la posibilidad de solicitar a Italia un contingente de cazas Fiat CR 32 para ser tripulados por los alemanes. 


3. S. Abrosov (V Nebe Ispansii, 1936-1939.Moscú, 2003; 96) cita un informe del jefe de la Fuerza Aérea Roja, Y. Alsknis, en el 
que solicitó a K. Voroshilov, Comisario de del Pueblo de la Defensa de la URSS, para que enviaran l-15 e l-16 con armamento 
más potente, cohetes, ametralladoras de 12,7 mm y cañones de 20 mm, pero no se materializó. 


4. En C. Lázaro Isidoro Giménez, maestro de pilotos (Madrid, 2019) ya se comentó que el entonces jefe de la Escuadra de Caza 
republicana en el Ebro, comandante Isidoro Giménez, consciente de la“amenaza Messer" solicitó medios para contrarrestarla. 
Tan sólo obtuvo l-16 mejor armados (Tipo 10) y una pequeña partida de motores Wright Cyclone que superó el embargo 
y que, junto a una instalación de oxígeno artesanal, se opuso a los Bf.109 en altura en la 42 escuadrilla que dirigía A. Arias. 
En este sentido, Arias también indicó en sus memorias que, sin el conocimiento del Estado Mayor de Aviación situado en 
Barcelona (y probablemente con la connivencia del comandante Giménez) ensayaron en algunas ocasiones la táctica de 
vuelos en parejas con l-16 con algunos pilotos soviéticos, pero no sirvió para cambiar la táctica de la caza republicana (Arde 
el cielo. Memorias de un piloto de caza participante en la guerra de España (1936-1939) y en guerra Patria de la URSS (1941- 
1945). 1995. 


5. Los pilotos republicanos hicieron frente al ataque de los Bf. 109 oponiéndoles los motores radiales como un “escudo” 
frente al fuego de su armamento. Los pilotos de caza de la Legión Cóndor, además, temían mucho al biplano l-15 que a pesar 
de ser un avión técnicamente desfasado, podía maniobrar rápidamente en un espacio de cielo muy corto y a la potencia de 
fuego de sus cuatro ametralladoras PV-1. 


6. El informe se titula Republican Spain. Visit of Air Staff Officers. February 1938. National Archives. Londres. Air 2/3261. El 
historiador N. Cerdá ha puesto de manifiesto la inopia de la inteligencia británica (y por extensión, de la RAF) a la hora de 
extraer lecciones útiles de España, menospreciando los ensayos técnicos alemanes y, sobre todo, desechando la información 
de la artillería antiaérea alemana y republicana (“The Road to Dunkirk: British Intelligence and the Spanish Civil War” War in 
History Journal. Vol. 13, n° 1, 2006). Por último, cabe decir que Prieto concedió carte blanche a Goddard con el fin de abrir en 
Londres una vía de suministros militares y apoyo diplomático que fuera una alternativa a la opción de la URSS. 


7. B. Vicente y C. Lázaro “Stukas en la Guerra Civil española. Luces y sombras de un mito". Desperta Ferro Contemporánea, 
ne22. 


8. C. Lázaro “Un puente aéreo para la República” Historia de la Guerra. N° 9. 


9. James Corum (“The Spanish Civil War: Lessons Learned and not Learned by the Great Powers” Journal of Military History. 
Tomo 62 n° 2, 1998; pp.313-333) ha citado la existencia de un artículo (cuyo original fue redactado en francés) publicado 
en julio de 1939 en el boletín informativo periódico de la RAF en el que se ponía de manifiesto las lecciones tecnológicas: 
bombarderos en picado, aviación de ataque a tierra, la mejora del armamento defensivo y potencia de los bombarderos y 
las plantas motrices. El contenido del artículo fue completamente ignorado por la dirección de la RAF. 


10. Legion Condor 1936-39. The Luftwaffe develops Blitzkrieg in the Spanish Civil War. Osprey, 2020; páginas 86 y ss. 
Recientemente, M. Alpert (La Guerra Civil en el aire. La Esfera de los Libros, 2020) ha enfatizado que, en comparación con 
las siguientes tandas de pilotos soviéticos que fueron a España (menos preparados que el primer contingente) la Legión 
Cóndor mantuvo un nivel de exigencia continuado de sus aviadores a quienes se les pidió que elaboraran informes de su 
actuación. Dichos informes fueron examinados en Berlín, permitiendo una retroalimentación muy positiva. Sin embargo, 
consideramos que el feedback se dejó Ilevar por el triunfalismo. En la campaña polaca la Luftwaffe se enfrentó a una fuerza 
aérea que, si bien estaba menos avanzada técnicamente, estaban cohesionada jerárquicamente y materialmente en relación 
con las nuevas Fuerzas Aéreas de la República, que careció de un liderazgo efectivo y se forjó como arma independiente 
(con sus luces y sus sombras) durante los tres años de guerra. Los aviadores polacos lucharon con valentía y pusieron en 
evidencia fallos en la táctica aérea germana que, al igual que ocurrió en España, la victoria les impidió valorar crítica y 
constructivamente. 


11. http://jerezrecuerda.blogspot.com/2018/03/el-gernika-turolense-alcaniz-no-tuvo-su.html.No queremos dejar de citar la 
polémica que aún hoy suscita el bombardeo de Cabra (Córdoba) “el Guernica del sur”, a cargo de las FAR, en el que se debaten 
posturas que oscilan entre un ataque criminal sobre la población civil y un error del servicio de información republicano. 


Por José Manuel Serrano. Universidad de Sevilla 


El inicio de la aviación militar durante la Gran Guerra 
marcó un giro en la forma de lograr superioridad sobre el 
enemigo. En un principio, esta se basó en la clásica disputa por 
el control de los cielos, en donde pronto destacaron los Caba- 
lleros del Aire; sagaces e intrépidos pilotos (como el famoso 
Barón Rojo), cuyas gestas individuales eran celebradas como 
los antiguos torneos medievales. Sin embargo, la aparición de 
los primeros primitivos bombarderos y el cada vez más eficaz 
uso de la aviación como señalizadores de la artillería traslada- 
ron a otro plano el papel de la aviación militar. De manera casi 
imperceptible, se tuvo constancia de que el dominio del aire 
podía ser un elemento concomitante con el apoyo a las unidades 
terrestres, toda vez que el control de la tercera dimensión hacía 
posible atacar a las formaciones enemigas generando, como 
mínimo, disrupción entre las mismas. 

No obstante, hubo que esperar al periodo de entregue- 
rras para asociar diversas teorías aéreas a las posibilidades 
de la nueva arma en el campo de batalla. A este respecto, fue 
el italiano Giulio Douhet quien dio el paso decisivo hacia la 
comprensión del uso de la tercera dimensión en la guerra 
como respuesta natural tanto al desarrollo técnico del avión 
como por la tragedia humana de la Gran Guerra. Su obra más 
influyente, El dominio del aire, aparecida en 1921, fue un au- 
téntico shock en su tiempo. Augurando el futuro bombardeo 
estratégico, Douhet defendía que una misión fundamental de 
la futura fuerza aérea debía ser atacar el corazón industrial y 
militar del enemigo con lo que se lograban dos objetivos. Por 
una parte, debilitar su capacidad industrial y armamentística, 
pero por otra, minar su moral de combate se antojaba para el 
italiano un aspecto a tener en cuenta. La Gran Guerra había 


mostrado la importancia del frente casero (industria) y pensaba 
que el ataque a su capacidad productiva afectaría la moral de 
la población, ejerciendo de esta forma impacto en las fuerzas 
combatientes. 

Sin embargo, las teorías de Douhet no se detenían en el 
bombardeo estratégico, sino que auspiciaban también el uso 
táctico de la aviación como apoyo a los ejércitos terrestres. En 
realidad, ambos conceptos se apoyaban mutuamente. El apoyo 
táctico y el reconocimiento servían como bases previas para 


Foto de propaganda alemana en la que se muestra a un Heinkel He 
111 sobrevolando Londres. 
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Junkers K 47. Precursor del Stuka y probado gracias al Tratado de 
Rapallo. 


El canciller alemán, Joseph Wirth, en el centro, conversando con la delegación soviética 
en la Conferencia de Génova de 1922 que llevó a la firma del Tratado de Rapallo entre 
los dos países. De derecha a izquierda: Adolf Joffe, embajador soviético en Alemania, 

Chicherin, ministro de exteriores de la Unión Soviética y Leonid Krasin, embajador en el 
Reino Unido (bajo licencia CC BY-SA 3.0 de). 


delimitar el campo de actuación para la aviación estratégica. 
De esta manera, la fuerza aérea podía ablandar las defensas 
fortificadas, atacar nudos de comunicaciones, concentraciones 
de tropas y la logística, favoreciendo la penetración del clásico 
ejército terrestre, mientras que los bombardeos estratégicos 
debilitaban la industria militar disminuyendo el poder defen- 
sivo del enemigo. 

A conclusiones parecidas llegó el norteamericano William 
Mitchell quien demostró la eficacia del arma aérea hundiendo 
en 1922 el acorazado alemán Ostfriesland (entregado a EE.UU. 
tras la I Guerra Mundial como botín de guerra) con los bombar- 
deros Martin MB-2. Abogó particularmente por la capacidad 
de los bombarderos para hundir acorazados y defendió que 
las flotas navales acabarían siendo obsoletas gracias al poder 
táctico de la aviación. Influenciado por Douhet, a quien llegó 
a conocer personalmente, fue un compulsivo defensor de la in- 
dependencia del poder aéreo gracias su capacidad multimisión. 
Lamentablemente para los intereses de su nación, su influencia 
fue tardía, aunque sus teorías acabaron demostrándose ser 


ciertas cuando una mañana del 7 de diciembre de 1941 la flota 
del Pacífico fue parcialmente destruida por la aviación táctica 
naval japonesa. 

Por otra parte, y como es sabido, Alemania fue castigada 
tras el Tratado de Versalles de 1919 a no disponer de aviación 
militar. No obstante, la Reichswehr de la República de Weimar 
encontró un resquicio a través del cual poder seguir desarro- 
llando su componente aéreo firmando el Tratado de Rapallo 
con la URSS en 1922 que permitía, obviamente de manera 
secreta, utilizar el inmenso espacio ruso para sus pruebas ae- 
ronáuticas. Gracias a esto, se pudo probar en la base de Lipezst 
los primeros prototipos que serían esenciales en el desarrollo 
del arma táctica aérea alemana. En concreto, y con apoyo del 
gobierno sueco, se pudo probar el Junkers K-47, de la compa- 
ñía Junkers, que junto a la Dornier, fue la que más apostó por 
este tipo de aviones. El K 47 era un monoplano de ala baja, 
reforzado con puntales y tren fijo de aterrizaje, que permitía 

- llevar dos bombas y sendas ametralladoras, 

IN muy resistente y capaz de soltar su carga antes 

. de una rápida elevación. Aunque finalmente 

` solo se construyeron algunos ejemplares para 

China y la propia URSS, este aparato fue el 

precursor del famoso Junker 87, más cono- 
cido como Stuka. 

A pesar de su tradición continental y 
la fuerza de su ejército de tierra, en 1929 el 
general von Seeckt, jefe de la Reichswehr, ya 
había anticipado que la guerra futura tendría 
en los cielos un rol predominante. En con- 
creto argumentaba que el poder aéreo sería 
decisivo para lograr superioridad en el campo 
de batalla, lo que en la práctica significaba 
que el dominio del aire sería un prerrequisito 
para lograr el avance de las fuerzas de tierra. 
Aunque argumentado de manera genérica, 
von Seeckt visualizaba la aviación como una 
fuerza capaz de neutralizar defensas terres- 
tres, limitar la eficacia de la artillería enemi- 
ga y cortocircuitar el movimiento de tropas 
hacia el frente. Habida cuenta del carácter 
revanchista del futuro ejército alemán, estas 
ideas comenzaron a calar hondo a pesar de 
las lógicas reticencias del sector más conser- 
vador del ejército. 

La teoría del poder aéreo y su conjunción con las fuerzas 
terrestres fue adoptada con entusiasmo por los nazis cuando 
llegaron al poder en 1933, en especial porque una fuerza aérea 
nueva y fuertemente ideologizada encajaba muy bien con el 
carácter ofensivo preconizado por los defensores de la aviación 
táctica. De hecho, ya en 1934, el manual de doctrina operacional 
del ejército apuntaba en la dirección de que la ruptura de las 
unidades terrestres debía buscar establecer superioridad aérea 
sobre el enemigo en el momento decisivo, lo que obligaba no 
solo a una conjunción de objetivos tácticos, sino también a 
una estrecha colaboración entre armas. Cuando en 1935 Ale- 
mania creó oficialmente la Luftwaffe como un ejército del aire 
independiente, que colocó bajo la dirección del antiguo piloto 
de cazas Hermann Goering, estas teorías alcanzaron plena 
aceptación, a pesar de que el primer Jefe de Estado Mayor de 
la Luftwaffe, el general Walther Wever, apostaba decididamente 
por el bombardeo estratégico. 

El general Weber, que moriría trágicamente en accidente 
aéreo en 1936, ha sido tradicionalmente mal interpretado. 


x 


Aunque impenitente defensor del poder estratégico de los 
bombarderos, en sus teorías no rechazaba en absoluto la ca- 
pacidad táctica de la aviación. De hecho, y de manera muy 
similar a lo defendido por Douhet, para Weber el ablanda- 
miento del brazo industrial enemigo mediante bombardeos 
precisos era concomitante con el ataque a los ferrocarriles y 
carreteras, en especial puentes y túneles, que eran esenciales 
para el movimiento de unidades terrestres, lo mismo que la 
arremetida contra formaciones motorizadas y blindadas, con- 
centraciones de tropas y almacenes de suministros. Y como es 
natural, este tipo de proyección aérea no podía realizarse con 
bombarderos pesados, sino con aviación táctica. Es por esto 
que, aunque la prioridad de Weber fue el bombardeo estratégico 
pensando -acertadamente- que la disminución de la capacidad 
industrial enemiga era un prerrequisito para la victoria en una 
guerra industrial, nunca se dejó de lado su yuxtaposición con 
el ataque táctico. 

Esto explicaría por qué Hermann Goering, pese a proce- 
der del arma de caza y no estar plenamente convencido de la 
intervención alemana en la guerra civil española, aprovechó la 
actuación de la Legión Cóndor para desarrollar el adiestramien- 
to del personal de la Luftwaffe y la experimentación de nuevas 
tácticas en la lucha aérea en relación a las fuerzas tácticas. De 
hecho, los bombarderos medios utilizados en la guerra de Es- 
paña (He-111 y Do 17) tuvieron un comportamiento desigual, 
mientras que la docena de Junkers Ju 87 (Stuka) empleados 
en el frente norte principalmente causaron honda impresión. 
A su vez, esto explicaría por qué el sucesor de Weber, Ernst 
Udet, antiguo piloto de caza lo mismo que Goering, apostó 
decididamente por el empleo táctico de la aviación alemana. 
A partir de 1937 se abandonó el programa de bombarderos 
estratégicos que estaba desarrollando la empresa Heinkel (y que 
con el paso de los años daría lugar al He-177, único bombardero 
alemán estratégico empleado en la Segunda Guerra Mundial), 
para centrarse en el ataque táctico de precisión. 

Por supuesto, esta decisión no fue únicamente fruto del 
tándem Goering-Udet, sino también de la adaptación a la 
mentalidad alemana de la Wehrmacht desde 1935. En efecto, 
el desarrollo doctrinal del arma acorazada y el empleo com- 
binado de armas implicaba la aceptación de las bondades de 
la artillería aérea (aviación táctica), como factor decisivo en el 
principal punto de ruptura. El bombardeo en picado previo y 
simultáneo al centro de empuje junto con la posterior fase de 
explotación, hacían de la aviación táctica el elemento estrella (y 
para los aliados sorprendente) de las primeras fases victoriosas 
de Alemania entre 1939 y 1942. Con la utilización masiva y 
concentrada de los Stukas los alemanes hacían innecesario 
el fuego artillero previo de ablandamiento de las posiciones 
enemigas, que no solo avisaba al contrario de sus intenciones, 
sino que la mayoría de las veces resultaba poco eficaz. El ataque 
táctico desde la tercera dimensión representaba, de esta for- 
ma, un medio barato y seguro de garantizar la destrucción de 
fuerzas enemigas opuestas en el camino del empuje principal, 
desbaratando sus defensas, provocando pánico y generando 
un cortocircuito entre la retaguardia y la primera línea. No 
sería exagerado afirmar que el panzer no habría logrado sus 
éxitos iniciales sin la indispensable ayuda táctica de la aviación. 

Por su parte, EEUU afectado por la depresión económica 
de 1929 y sus consecuencias, limitó sus presupuestos y no rea- 
lizó un esfuerzo técnico en el desarrollo de la aviación táctica, 
centrándose tras la recuperación promovida por el New Deal en 
aparatos como el Martin B-10 y especialmente el Boeing B-17 
desde 1938. La apuesta por el bombardero estratégico estuvo 


General Hans Von Seeckt. 


Foto coloreada de Ernst Udet (créditos John Barrie). 


muy posiblemente influenciada por la lejanía a los principales 
teatros de operaciones, muy significativamente el Pacífico, 
donde las distancias enormes demandaban aparatos de gran 
radio de acción. No obstante, otro elemento que jugó contra 
el desarrollo de la aviación táctica norteamericana previa a la 
Segunda Guerra Mundial fue la falta de independencia como 
rama de las fuerzas armadas. El núcleo seguidor de Mitchell en 
este sentido fue siempre pequeño y sujeto a fuertes presiones 


Be 
Stukas atacando T-34 (ilustración Víctor M. Domínguez). 


aéreo embarcado. Fue así como se desarrolló una 
aviación táctica, aunque tardíamente, en el seno 
de la Armada, alejando esta doctrina de la avia- 
ción vinculada al ejército de tierra, en donde primó 
el tándem caza-bombardero medio y pesado. Los 
principales bombarderos tácticos de la Armada de 
EE.UU. fueron el Douglas SBD Dauntless y Curtiss 
SB2C Helldiver, ambos aviones en picado puro que, 
si bien eran inferiores al Stuka, fueron los prota- 
gonistas en las decisivas batallas de 1942 y 1943, y 
muy especialmente en Midway en junio de 1942. 
Aunque es cierto que posteriormente Estados 
Unidos desarrolló una aviación táctica vinculada al 
ejército de tierra -incluso flotas tácticas completas- 
la mayor parte de los aparatos fueron variantes de 
modelos de caza. Las fuerzas aéreas tácticas apo- 
yaron decisivamente a las fuerzas terrestres en los 
teatros del Mediterráneo y de Europa desde 1942, y 
muy especialmente antes y después del desembarco 
de Normandía, pero esto fue posible allá donde la 
supremacía aérea aliada era muy evidente. 


Martin B-10 expuesto en el Museo Nacional de la Fuerza Aérea de Estados Unidos En este sentido, el famoso North American 
(créditos Greg V. Goebel). P-51 Mustang fue modificado como bombardero 


por parte del ejército de tierra y la marina, convirtiendo a la 
fuerza aérea en dependiente de una y otra rama. 

Sin embargo, la Armada fue consciente de que los por- 
taviones serían muy probablemente la fuerza decisiva en una 
futura contienda, y por definición, estos solo pueden apor- 
tar su capacidad ofensiva mediante la proyección del poder 
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en picado con un ala nueva y frenos de picado, 
dando lugar desde 1943 al North American A-36 Apache. 
No obstante, los mejores bombarderos tácticos americanos 
acabaron siendo versiones específicamente diseñadas del le- 
gendario P-51 Mustang. Por su parte, los británicos tampoco 
desarrollaron especificamente aviación táctica en conjunción 
con las unidades terrestres, en este caso fuertemente limitados 


por la larga tradición de su Armada, y a pesar 
de que la RAF sí fue una rama independien- 
te de sus fuerzas armadas. Los principales 
bombarderos en picado en sus inicios fueron 
el Fairey Swordfish y Fairey Albacore de la 
Royal Navy, el primero de los cuales se hizo 
muy famoso en el exitoso ataque a Tarento en 
noviembre de 1940. Sin embargo, ninguno era 
en la práctica un bombardero táctico puro, 
sino torpederos modificados para ataques de 
precisión a muy baja cota. El Fairey Barracuda 
se puede considerar el primer bombardero 
táctico británico como tal, que junto con los 
anteriores, realizaron repetidos e intrépidos 
ataques en picado contra el acorazado ale- 
mán Tirpitz en 1944. Aunque hubo versiones 
del Spitfire diseñadas para ataque a tierra, los 
ingleses esbozaron al final de la guerra un 
avión específico para aprovechar las ventajas 
de la superioridad aérea y los múltiples blancos 
que las unidades de la Wehrmacht ofrecían en 
tierra. El Hawker Typhoon fue la respuesta 
de la RAF a esta ventaja, más poderoso que 
sus precedentes, y aunque originalmente de- 
sarrollado como caza, demostró ser aún más 
efectivo como avión táctico, gracias a sus ocho 
cohetes de 27,2 kg que lo transformaron en una 
auténtica pesadilla para las fuerzas móviles 
alemanas en los dos últimos años de la guerra. 

No obstante, el aumento de la munición 
de precisión con radares y las defensas anti- 
aéreas mejoradas en los últimos años de la 
guerra, tanto desde posiciones de artillería fija 
como desde cazas interceptores, generaron un 
cambio en el bombardeo en picado debido a su 
evidente mayor vulnerabilidad. Si algo demos- 
tró el final de la Segunda Guerra Mundial es 
que el avión táctico solo disfrutaba de ventajas f 
apreciables si la superioridad aérea en su en- 
torno era evidente y las defensas antiaéreas no 
eran demasiado densas. El declive del Stuka, 
lento y vulnerable, está en relación con esto, 
aunque esta lección también fue aprendida por los aliados que 
pudieron comprobar cómo la mayor parte de los derribos de 
su aviación táctica procedían de la mayor precisión y eficacia 
de la artillería antiaérea guiada por radar. 

La tecnología, por tanto, fue decisiva para una nueva re- 
composición del papel que podría jugar la aviación táctica des- 
pués de 1945. En la última fase de la Segunda Guerra Mundial, 
el cazabombardero comenzó a asumir demasiados roles de ata- 
que no siempre ajustados a sus capacidades, lo que demandaba 
una transición. En este sentido, la necesidad de una categoría 
separada de aviones de ataque con roles tácticos se redujo en 
gran medida con la introducción de municiones guiadas de 
precisión desde 1945 que permitieron que casi cualquier avión 
desempeñara esta función mientras permanecía seguro a gran 
altura. El nacimiento del helicóptero de ataque en la década de 
1960 fue probablemente la respuesta a esta nueva dinámica, 
ya que podía asumir funciones de ataque a altitudes más bajas 
dejando al clásico avión táctico el dominio del aire en espera 
de la delimitación del objetivo en tierra. 

Sin embargo, la introducción del motor a reacción no jugó 
en beneficio de la aviación táctica paradójicamente. Esto fue 


USS Yorktown (CV-5), durante la batalla de Midway. 


HawkerThypoons en 1943 (cordonpress). 


así -y en cierta forma sigue siéndolo- porque la aviación táctica 
no puede ejecutarse con precisión -que es su principal rol- a 
velocidades muy elevadas. Esto explica que los aviones a pistón 
no desapareciesen después de 1945, sino que fueron adaptados 
a la aviación táctica. Los cazas de la Royal Navy Hawker Sea 
Fury y los Vought F4U Corsair y Douglas A-1 Skyraider de 
EE. UU. fueron operados durante la Guerra de Corea como 
aviación táctica, mientras que este último continuó usándose 
durante la Guerra de Vietnam de manera masiva. 

Por otra parte, aunque el apoyo aéreo cercano y la interdic- 
ción siguen siendo cruciales para el campo de batalla moderno, 
los aviones de ataque táctico son menos glamorosos que los 
cazas y usualmente tecnológicamente más complejos, por no 
hablar de la disputa entre eficiencias aeronáuticas. Paralela- 
mente, la disputa entre ramas se ha mantenido en cierta forma 
hasta hace poco tiempo, ya que el ejército, buscando disponer 
de sus propios recursos para apoyar a sus tropas en combate 
ha desarrollado el helicóptero de ataque como su principal 
instrumento, aunque hay notables excepciones. 

Durante los años 70 y 80 del siglo XX, varios tipos de avio- 
nes fueron adaptados en algunas variantes especificamente para 
tareas tácticas de apoyo a tierra, en especial contra blindados 
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Una pareja de helicópteros Mi-24 ucranianos. El helicóptero de ataque complementó la aviación táctica en la época del reactor. 


y apoyo cercano, aunque podían realizar multitareas. Tales 
fueron los casos del Grumman A-6 Intruder, F-105 Thunder- 
chief, F-111, F-117 Nighthawk, A-7 Corsair II, Sukhoi Su-25, 
A-10 Thunderbolt, Panavia Tornado o el Dassault Étendard. 
Otros, como el Lockheed AC-130 estadounidense, presentaba 
su armamento principal con cañones de artillería adaptados 
para uso táctico, incluido el obús M102 de 105 mm, una im- 
ponente arma cuya eficacia ha quedado en entredicho. De 
todos los anteriores, solo dos fueron creados con un rol único 
y específico de avión táctico: el American Fairchild Republic 


A-10 Thunderbolt II y el Sukhoi Su-25 Frogfoot soviético/ruso. 
Desde que entró en servicio en 1978, el Sukhoi Su-25, del que 
se han producido más de mil unidades, es el aparato táctico 
por excelencia de los países del Telón de Acero. Ha participado 
en múltiples conflictos, como en la guerra afgano-soviética, o 
como parte de la Fuerza Aérea Iraquí contra Irán durante la 
Guerra Irán-Irak de 1980-88. Consta que está siendo utilizado 
en la actual guerra Rusia-Ucrania, aunque desconocemos su 
eficacia real. El Su-25 puede volar de noche en condiciones me- 
teorológicas visuales e instrumentales adversas, y tiene radios 


e 


Espectacular imagen de un AC-130 Spectre disparando cebos (créditos Senior Airman Julianne Showalter). 


instaladas para comunicaciones aire-tierra y aire-aire, incluido 
un transpondedor de identificación de amigo o enemigo (IFF). 
Su armamento es realmente poderoso, con un cañón de 30mm 
y otros dos SPPU-22 de 23 mm Gryazev-Shipunov GSh-23, 
letales contra fuerzas mecanizadas, más una alta disponibili- 
dad de misiles aire-tierra, incluyendo variedades antitanques. 
Igualmente puede portar bombas de fragmentación ideal contra 
concentraciones de tropas o edificios. 

Sin embargo, es más conocido en occidente el A-10 Thun- 
derbolt II, cuya icónica silueta despliega un gran atractivo. 
Entrado en servicio en 1976, ha participado en conflictos en 
los Balcanes, Afganistán, Irak y contra el Estado Islámico en 
Oriente Medio. Su principal característica es, no obstante, su 
tremendo poder de fuego como avión de ataque a objetivos 
terrestres. 

Aunque el A-10 puede transportar una cantidad conside- 
rable de municiones, su principal arma es el cañón automático 
GAU-8/A Avenger de 30 x 173 mm que dispara grandes pro- 
yectiles perforantes de uranio empobrecido. Este cañón es un 
arma giratoria de siete cañones integrados accionados hidráu- 
licamente y diseñado específicamente para el papel antitanque 
con una alta cadencia de fuego. El piloto puede, llegado el caso, 
cambiar el diseño original del cañón de 2100 a 4200 disparos 
por minuto doblando su potencia de fuego. Igualmente, pue- 
de llevar una combinación de 4 o 6 lanzacohetes, seis misiles 
aire-tierra y dos Sidewinder para autoprotección aérea. Sin 
duda, un avión de ataque que, pese al tiempo trascurrido, sigue 
modernizándose y que constituye el principal brazo táctico de 
la fuerza aérea norteamericana. 


Cabina de un A-10. 


y 


SU-25 (cordonpress). 
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EL CAÑÓN GAU-8/A AVENGER 


El cañón automático GAU-8/A Avenger ocupa la parte delantera del fuselaje. Es un cañón rotatorio Gatling, en el que 
los tubos (cada uno de los cuales es un cañón) giran, cargando los proyectiles, disparando y expulsando las vainas. 
Aunque es un sistema más pesado que otros tipos de cañones automáticos, es muy fiable, ya que si un disparo falla 
el cartucho es expulsado como si fuese una vaina vacía, sin interrumpir el fuego. 


El GAU-8/A es de siete tubos de 30 mm de calibre, y es movido por dos motores hidráulicos. Dispara con cadencia de 
2.100 o a 4.200 disparos por minuto (dpm), y puede disparar a 2.100 dpm si uno de los motores falla. El avión lleva 
1.174 disparos, suficiente para una ráfaga de 17 segundos. <A-10C y/o A-10 Thunderbolt Il...> 


El retroceso del cañón equivale al empuje de los dos motores a plena potencia, pero como solo se disparan ráfagas 
muy cortas la velocidad apenas se afecta. Para que el retroceso no afecte a la precisión el cañón, ha sido situado en el 
eje del avión, algo desviado a la izquierda, para que el tubo del cañón que dispara esté justo en el centro. Es un arma 
muy precisa: disparando a un blanco del tamaño de un tanque desde 1.800 m de distancia, el 80% de los proyectiles 
aciertan. La práctica habitual era disparar ráfagas cortas, de un segundo, en picados de 30% y desde unos 1.200 m 
de distancia, aunque en el A-10C los sistemas de puntería mejorados permiten disparar desde más de 4.000 m de 
distancia, a costa de mayor dispersión de los proyectiles. 


El cañón dispara proyectiles explosivos y perforantes, que tienen la misma balística. Normalmente se cargan en 
distintas proporciones según la misión: 5 perforantes y uno explosivo en misiones antitanques, todos explosivos en 
las misiones CAS (las habituales actualmente). La munición perforante es de compuesto rígido, es decir, tienen un 
núcleo de material muy denso y pesado, con una envuelta ligera. Los núcleos se han hecho de uranio empobrecido, 
subproducto del enriquecimiento del uranio para la industria nuclear, que no solo es muy duro y dos veces más 
denso que el plomo, sino que también tiene efecto incendiario. Sin embargo, se le ha achacado efectos tóxicos 
para la población civil del área, aunque hay que recordar que el plomo de 

la munición convencional es tanto o más tóxico que el uranio. Para el 

entrenamiento se usa un tercer tipo de munición, con la misma 

balística que las anteriores, pero que es inerte y no contiene 

uranio. 


El cañón Avenger es tan preciso que resulta el 
arma más eficaz en misiones CAS, al 

poder disparar a pocos metros de 

las tropas propias, habiéndose 

usado ampliamente 

en misiones 

antiguerrilleras. 


ilustración 3D José A. Peñas 


- EL-BOMBÍ ARDEN 


ESTAN 


1939- 1945: ALFOMBRA O PRECISIÓN 


Por José Manuel Serrano. Universidad de Sevilla 


Las dramáticas imágenes de ciudades arrasadas durante la 
Segunda Guerra Mundial, en especial en Alemania, son bien 
conocidas por todo estudioso de la Historia Militar del siglo 
XX. Los feroces bombardeos contra Hamburgo del verano de 
1943 (Operación Gomorra) que provocaron una tormenta de 
fuego y más de treinta mil muertos; tormenta que se repetiría 
en los ataques sobre Wuppertal ese mismo año, o el famoso 
bombardeo de Dresde en febrero de 1945 que causó más de 
45.000 muertos, son las imágenes de la devastación de una 
nueva forma de emplear el poder aéreo que hasta esas fechas 
ni se había podido imaginar. 

Ese inmenso poder de destrucción ancló, no obstante, sus 
raíces en la Primera Guerra Mundial, para dar forma poste- 
riormente al bombardeo estratégico, y constituirse en una de 
las claves de la victoria aliada en la Segunda Guerra Mundial. 
Efectivamente, el primer bombardeo aéreo del que se tiene 
constancia sobre una ciudad ocurrió el 6 de agosto de 1914 
cuando el dirigible Zeppelin Z21 VI bombardeó la ciudad belga 
de Lieja, matando a varios civiles y causando la destrucción de 
una docena de edificios. Aunque dramática, aquella incursión 
y las 51 siguientes realizadas sobre Inglaterra tuvieron un 
efecto muy limitado sobre la industria militar o la moral de 
combate. Al final de la guerra, se lanzaron 5.806 bombas sobre 
el Reino Unido, matando a 557 personas e hiriendo a 1.358. Sin 
embargo, aquellos inicios sentaron las bases para desarrollar 
durante el periodo de entreguerras una doctrina de bombardeo 
que tuviera eficiencia militar, máxime cuando la Gran Guerra 
había demostrado que mantener enormes ejércitos en campaña 


Dresde vista desde lo alto de la torre del ayuntamiento. Famosa foto 
de Richard Peter (bajo licencia CC BY-SA 3.0 de). 
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era directamente proporcional a la capacidad industrial para 
proveerlos de armamento. Por consiguiente, más que vincular 
una doctrina del poder destructivo desde el aire a la mera 
eliminación de unidades militares, se buscó un pensamiento 
doctrinal estratégico en el que el bombardeo se enlazase, en 
principio, a la reducción de la producción industrial militar 
como fase previa -o paralela- a la batalla convencional. 

Naturalmente, las teorías que generaran doctrinas estra- 
tégicas del bombardeo debían adecuarse a las posibilidades 
tecnológicas de la aviación. De nada serviría ofrecer nuevas 
formas de ganar futuras guerras desde el aire si la evolución 
tecnológica no permitía llevarlas a cabo. Afortunadamente 
para los principales teóricos -y desgraciadamente para quienes 
lo sufrieron-, ninguna otra máquina de guerra se desarrolló 
tanto desde la Gran Guerra como el avión, con motores cada 
vez más potentes, metal para el fuselaje, instrumentos de na- 
vegación y capacidad cada vez mayor para soportar las altas 
presiones en altura. 

Los principales teóricos del bombardeo estratégico durante 
este período fueron el italiano Giulio Douhet, Hugh Trenchard 
en Gran Bretaña y el general Billy Mitchell en los Estados 
Unidos. Todos argumentaron en esencia lo mismo, aunque 
los sutiles contrastes marcaron en el futuro la diferencia entre 
el bombardeo de precisión y el de saturación. Como línea 
común, estos teóricos defendieron que el bombardeo aéreo 
sería una parte sustancial de las guerras futuras debido a la 
importancia de la tercera dimensión y la dificultad de evitar 
el ataque desde el aire. Para ellos el bombardeo cumpliría 
diversas funciones; si bien la más evidente se centraba en el 
punto de vista militar — la destrucción de la infraestructura 
militar e industrial del enemigo-, había otras menos tangible, 


Tres Avro Lancaster B.I del 44° Escuadrón de la RAF en 1942. 


como era la de quebrar la moral de la población civil para así 
forzar una salida política a la guerra. Aunque los teóricos del 
bombardeo reconocieron que se podían tomar medidas para 
defenderse de los bombarderos mediante cazas y artillería 
antiaérea, todos consideraban que la tercera dimensión haría 
que un número suficiente de bombarderos actuando en masa 
llegara a su objetivo para cumplir la misión. 

Para el que probablemente fue su precursor, el italiano 
Douhet, el principio básico del bombardeo estratégico era 
la ofensiva, argumentando en su célebre obra El dominio del 
aire (1921) que contra los bombardeos en alfombra -o de 
saturación- sobre objetivos amplios no había defensa posible. 
La contumaz y persistente defensa de este principio se basaba 
en la creencia de que un elevado número de bombarderos no 
podría ser detenido en el aire, lo mismo que la fijación de un 
objetivo amplio -centros industriales con alta densidad de 
edificios- provocaría daños de manera forzosa. De esta for- 
ma, Douhet asumía el principio de devastación de una forma 
natural en un contexto de guerra total que pensaba que en el 
futuro sería inevitable. Los hechos acabarían dándole la razón. 
La asunción de esta idea por el italiano, de donde se deducía la 
inevitabilidad de una especie de Armagedón aéreo, no obliga- 
ba a un programa de bombardeo sobre objetivos específicos, 
sino al desarrollo de un plan de destrucción generalizada. 
Los ataques de enjambres de bombarderos no requerirían, 
por consiguiente, una gran precisión, sino el señalamiento 
de un área de bombardeo. A nivel táctico, Douhet abogó por 
usar tres tipos de bombas para lograr la destrucción total de 
los complejos industriales. Por una parte, explosivos de alta 
potencia para destruir el objetivo, bombas incendiarias para 
mantener las estructuras dañadas y propagar la destrucción y 
gas venenoso para alejar a los bomberos y equipos de rescate 
del epicentro del bombardeo. Sorprende a día de hoy que en 
la década de 1920 alguien defendiera a viva voz unos princi- 
pios de devastación que implicaban forzosamente la muerte 
indiscriminada de personas y el empleo de armas incluso pro- 
hibidas por los tratados internacionales, pero Douhet estaba 
convencido que la Primera Guerra Mundial había abierto la 
espita hacia una guerra sin leyes. 

Aunque en un principio las ideas expuestas por Douhet 
parece que no causaron gran impacto, en la práctica durante 
la segunda contienda fueron el eje central de la campaña de 
bombardeo británica, a excepción del uso de gases. En efecto, 
los bombarderos pesados británicos que ejecutaron la Ofensiva 
Combinada de bombardeo sobre Alemania desde 1943 seguían 
a ciencia cierta los postulados del italiano. De hecho, su prin- 
cipal defensor, Arthur Harris, apodado no por casualidad “el 
bombardero Harris”, era un fiel seguidor no solo de la doctrina 
de Douhet sino de que una persistente campaña masiva de 
bombardeo de saturación ganaría por sí sola la guerra. No 


Arthur bombardero Harris sentado. 


obstante, y como es bien conocido, el concepto de resquebra- 
jamiento de la moral demostró ser ineficaz. De hecho, hay 
evidencias considerables que demuestran que los bombardeos 
indiscriminados sobre áreas industriales y civiles no hicieron 
sino unir más al pueblo alemán en torno a su gobierno. 

En cualquier caso, la doctrina de Douhet no podía caer 
en saco roto. Los británicos fueron los primeros en mostrar 
su interés y terminaron desarrollando una prolongación de la 
misma, aunque en este caso muy influenciados a nivel político. 
Los principales líderes de la Royal Air Force, en particular el 
mariscal aire Hugh Trenchard, creían que la clave para conser- 
var su independencia de las demás ramas de las fuerzas armadas 
era hacer hincapié en lo que consideraban la capacidad única 
de la fuerza aérea moderna para obtener la victoria mediante 
bombardeos estratégicos. En este sentido, el origen de la doc- 
trina estratégica se basaba en el principio de independencia 
y capacidad ofensiva del resto de los servicios armados, en 
un desesperado intento por obtener mayor presupuesto para 
la RAF frente al tradicional enorme gasto de la Royal Navy. 

Las teorías de la Escuela Trenchard, de la que formaban 
parte también los generales Smuts y Harris, se pusieron en 
práctica con éxito en Mesopotamia, donde los bombarderos de 
la RAF utilizaron bombas de alto poder explosivo y ametralla- 
ron a las fuerzas árabes durante el conflicto en el Protectorado 
de Palestina a finales de la década de 1920. Los bombardeos 
en aquellos territorios le habían demostrado a Trenchard que 
el efecto moral sobre el enemigo podía ser incluso superior 
a la destrucción física, por lo que abogó definitivamente por 


Gotha GV, bombardero estratégico que será el precedente de los usados posteriormente. 
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Soldados británicos durante las revueltas antisionistas de 1920 
(librería del Congreso). 


ignorar la precisión -e incluso la correcta navegación aérea- 
como elementos esenciales del bombardero. 

Sin embargo, fue un factor externo el que propició que la 
dotrina de bombardeo británica se decantara definitivamente 
por el ataque de saturación. En efecto, la llegada de Hitler al 
poder en 1933 y su programa de rearme aéreo no podían ser 
ocultados, en especial después de 1935 cuando la Luftwaffe 
obtuvo carta de naturaleza legal y oficial. Pronto se hizo patente 
que la guerra que se avecinaba sería provocada por Alemania, 
cuyas fuerzas aéreas estaban diseñadas claramente para la 
ofensiva táctica. En este contexto, Trenchard defendió que 
con la iniciativa del lado alemán y contando con un poderoso 
ejército, los británicos solo podrían mantener una hipotética 
acción ofensiva si contaban con una poderosa fuerza de bom- 
barderos. De esta forma, la doctrina basculó hacia el contra- 
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ataque de la fuerza de bom- 
barderos como único camino 
para mantener cierta tensión 
sobre el enemigo y algunos 
niveles de iniciativa estratégi- 
ca. De hecho, los sucesos que 
siguieron a 1939 le dieron la 
razón, ya que la Wehrmacht 
aplastó en rápida sucesión no 
solo a Polonia, sino sorpren- 
dentemente también a Fran- 
cia, expulsando a los ingleses 
del continente. No obstante, 
dos elementos estuvieron a 
punto de hacer fracasar esta 
doctrina. Uno fue la tardía 
creación del Mando de Bom- 
bardeo (1936), que hizo que 
los bombarderos cuatrimoto- 
res capaces de desarrollar esa 
doctrina (tipos Wellington, 
Whitley y Hampden) llegasen 
con cuentagotas al inicio del 
conflicto, provocando a su vez 
que la ofensiva estratégica se 
demorase en la práctica dos 
años en ponerse en servicio. Por otra parte, el Mando de Caza 
insistía en 1937 y 1938 en que se diese prioridad a este tipo de 
aviones en la convicción de que el caza frenaría decisivamente 
a los bombarderos. Aunque finalmente la caza británica pudo 
hacer frente con cierto éxito a la tibia campaña de bombardeo 
alemana desde el verano-otoño de 1940, no es menos cierto 
que en gran medida fue por el escaso número de bombarderos 
empleados y porque estos eran de tipo medio y muy lentos 
(Do-17, He-111, Ju-88 principalmente), muy alejados de la 
teoría de un gran bombardero pesado operando a gran altura. 

De todas formas, el Mando de Bombardeo no disponía de 
la fuerza suficiente como para poner en práctica la doctrina de 
Trenchard desde el inicio de la guerra. De hecho, hasta 1941 
la campaña de bombardeo se centró en objetivos diversos y 
cambiantes (puertos, objetivos ferroviarios, bases de submari- 
nos) que no hacían sino dispersar recursos sin obtener apenas 
resultados. Sin embargo, en 1942 Frederick Lindemann, que 
había sido nombrado principal asesor científico del gobierno 
británico por el primer ministro Winston Churchill, presentó 
un documento fundamental al gabinete de guerra en el que 
abogaba por el bombardeo del área. de ciudades alemanas 
en una campaña de bombardeo estratégico. Arthur Harris, 
que había sido nombrado jefe del Mando de Bombardeo en 
febrero de 1942, no solo acogió con agrado el documento y 
la aceptación política de este tipo de bombardeos, sino que 
se decantó finalmente por el ataque nocturno, que en cierta 
forma protegía al bombardero de la eficaz caza alemana. A 
partir de ese momento y hasta el final de la contienda, los 
británicos abrazaron en la práctica la doctrina de devasta- 
ción propugnada por Douhet. Harris lanzó el primer “ataque 
de mil bombarderos” de la RAF contra Colonia en la noche 
del 30 al 31 de mayo de 1942 utilizando una masa compacta 
de bombarderos sin escolta. Aunque las bajas fueron muy 
importantes durante este año, Harris consideraba que la rela- 
ción costo/beneficio otorgaría a la fuerza de bombarderos la 
victoria final con la sola idea de persistencia. El bombardeo 
de área o saturación aceptaba una alta proporción de errores 


Spitfire Mk IX. El Spitfire fue el avión referente de la batalla de Inglaterra. 


en los blancos principales como limitante tecnológica, pero 
a cambio apostaba con la idea de la destrucción progresiva y 
generalizada de la zona principal, a lo que habría que añadir 
el efecto moral sobre los trabajadores industriales y población 
civil. Los objetivos generales fueron inamovibles hasta el fin de 
la guerra: disminución de la producción de material militar, 
interrupción de las líneas de comunicación, desviación de los 
recursos industriales y militares del enemigo desde el campo 
de batalla principal hacia la defensa aérea y la reparación de 
infraestructuras, y socavar la moral de la población civil y 
trabajadora. Con la masiva utilización de recursos materiales 
y humanos, y la enorme densidad de blancos que ofrecían 
áreas civiles e industriales como el Ruhr, no resulta extraño 
que todos estos objetivos estratégicos -excepto el último- se 
lograsen, aunque a un enorme precio. 

Efectivamente, las tripulaciones del Mando de Bombardeo 
sufrieron una tasa de bajas extremadamente alta, con 55.573 
muertos de un total de 125.000 tripulantes - tasa de mortalidad 
del 44,4 por ciento-, más 8.403 resultaron heridos en acción 
y 9.838 prisioneros de guerra, convirtiendo a esta rama de 
las fuerzas británicas en la más letal y peligrosa para sus inte- 
grantes. Aunque un estudio de después de la guerra demostró 
que menos del 15% de las bombas arrojadas sobre objetivos 
industriales daba a menos de 2 kilómetros del blanco, la des- 
trucción del área circundante y la saturación del blanco -que 
a menudo era atacado más de una decena de veces- generaba 
el efecto deseado. 

Por su parte, en 1920 se concedió legalmente el carácter de 
arma de combate a la fuerza aérea norteamericana, aunque su 
evolución doctrinal fue desde entonces muy lenta. De hecho, la 
fuerza aérea no constituía una rama independiente, sino que sus 


Frederick Lindemann, Winston Churchill y el vicealmirante Philips 
durante una demostración del radar en Norfolk. 


Ensamblaje final de un B-25 en California (cordonpress). 


componentes se dividían en secciones integradas al ejército de 
tierra y ala Armada. Aún en 1933 solo existían 50 Escuadrones 
operativos distribuidos en 21 de caza, 13 de observación, 12 de 
bombardeo y 4 de ataque a tierra, pero sin ninguna idea clara de 
qué debían hacer los bombarderos. Fue Mitchell quien comenzó 
a argumentar que la aviación representaba una revolución 
militar lo mismo que había defendido Douhet, cuya principal 
utilidad debía ser la ofensiva para ganar el dominio del espacio 
aéreo. Aunque Mitchell demostró la eficacia del bombardero 
atacando unidades navales con el hundimiento como prueba 
en 1921 del acorazado alemán Ostfriesland, pronto se encontró 
con una fuerte oposición dentro de la misma fuerza aérea. 

El Cuartel General de la Fuerza Aérea, creado en 1935 
y defensor del poder estratégico mediante los bombarderos 
pesados, encontró una fuerte resistencia del Cuerpo Aéreo 
del Ejército de los Estados Unidos, muy vinculado al ejército 
y que defendía un rol subsidiario de la aviación como apoyo 
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B-24 bombardeando las refinerías de Ploesti en Rumanía (cordonpress). 


a las unidades terrestres, en especial a nivel de observación. 
Paradójicamente fue la Armada quien acudió al rescate en 
1931 cuando las necesidades financieras -EE.UU. estaba in- 
mersa en la Gran Depresión post 1929- obligaron a adecuar 
recursos y se destinaron bombarderos de largo alcance a tareas 
de localización de una posible flota enemiga en alta mar para 
posteriormente destruirla. Gracias a esto se produjo un desa- 
rrollo tecnológico que propiciaría la llegada de bombarderos de 
tipo medio (como los B-24 y B-25), precursores de los grandes 
bombarderos pesados B-17. 

La influencia británica se hizo sentir en este caso -Mitchell 
y Trenchard eran amigos- y los partidarios del avión estratégico 
fueron ganado terreno progresivamente, de manera que la fuer- 
za aérea fuese capaz de ejecutar acciones con independencia 
del ejército de tierra. Cuando comenzó la guerra en Europa en 
1939 ya era evidente que las distancias a los hipotéticos teatros 
de operaciones hacían más plausible el bombardero de gran 
radio de acción y muy pesado. Cuando Estados Unidos entró 
en guerra el desarrollo de una fuerza de bombarderos había 
alcanzado un elevado nivel tecnológico, aunque los objetivos 
estratégicos no diferían sustancialmente de los británicos. 

No obstante, la fuerza aérea norteamericana quiso im- 
pregnar con su propio estilo la contribución a la destrucción 
del enemigo. Los informes británicos de elevadas bajas sobre 
objetivos alemanes y la escasa precisión de los ataques decan- 
taron la balanza hacia el bombardeo de precisión. Antes de 
la guerra, la USAAF (Fuerza Aérea de Estados Unidos) había 
logrado resultados muy precisos en los campos de práctica, y 
aunque los cielos alemanes estaban plagados de cazas y bate- 
rías antiaéreas, se consideró inasumible aceptar elevadas bajas 
materiales y humanas a cambio de una simple destrucción de 
áreas. Si bien se tenía muy claro que la reducción del poder 
industrial y militar desde el aire era consustancial a la doctrina 
del bombardeo, esta debía hacerse de una forma eficaz. Para 


B-17 de la 


lograrlo, aplicaron no solo esta estrategia sino también variables 
tácticas. Para las Fuerzas Aéreas del Ejército de los EE. UU., el 
bombardeo diurno era el elemento normal si se quería aumen- 
tar la precisión, máxime si se tiene en cuenta que se probaron 
diversos tipos de formaciones de bombarderos para defenderse 
de la amenaza de los cazas. Además, y al contrario que los bri- 
tánicos, el bombardeo se coordinó a través de un avión líder y 
diversos sistemas de señalización de blancos, introducidos de 
manera recurrente desde 1943. De igual forma, EE. UU. definió 
el área objetivo como un círculo de 300 metros de radio sobre 
el punto objetivo, aunque en la práctica solo alrededor del 20% 
de las bombas lanzadas impactaron en esta área. Si la fuerza 
aérea norteamericana adoptó este principio de precisión fue 
especialmente porque sus aviones -B-17 principalmente- eran 
por lo general más robustos que los británicos, mejor armados 
defensivamente y con tripulaciones mejor adiestradas en la 
señalización de blancos, por lo que podían abrigar esperanzas 
de que las bajas fuesen menores y el daño causado mejor. 

Cuando la ofensiva de bombardeo combinada británico- 
norteamericana comenzó en febrero de 1943, los aliados ha- 
bían limitado sus opciones tácticas del uso del bombardero 
estratégico, aunque no los objetivos. De hecho, fue práctica 
habitual que una misma área o zona industrial fuese atacada 
de día por los americanos y de noche por los británicos, en 
una especie de “competición” para determinar quién era más 
efectivo. Sin embargo, los británicos contaban con el amparo 
de la noche para protegerse. La doctrina norteamericana, ba- 
sada en la suposición errónea de que los bombarderos podían 
defenderse adecuadamente contra los cazas, supuso pérdidas 
estadounidenses mucho mayores hasta que se dispuso de es- 
coltas de combate de largo alcance, lo que no se produjo hasta 
1944 con la llegada del P-51 Mustang. 

En definitiva, aunque los resultados en cuanto al descenso 
de la producción militar alemana fueron muy evidentes después 


Octava Fuerza Aérea norteamericana sobre Inglaterra (cordonpress). 


del otoño de 1944, ni la estrategia de ataques de precisión ni la 
de bombardeos de área demostraron una eficacia estadística 
real. Con menos de un 20% de blancos alcanzados, el efecto 
positivo para los aliados se originó únicamente por un descenso 
evidente de las defensas alemanas -en especial de cazas- y la 
insistencia en bombardear una y otra vez el mismo objetivo. 
Y el costo desde luego no fue menor. Se calcula que fueron 
derribados 33.700 bombarderos sobre Europa y murieron más 
de 158.000 tripulantes entre británicos y norteamericanos. 
En el lado alemán, al margen de una devastación urbana e 
industrial difícilmente cuantificable, los datos hablan de entre 
medio millón y setecientos mil alemanes muertos a causa de 
la campaña de bombardeo estratégica aliada. 


— sup 


Pilotos afroamericanos del 332° Grupo de Cazas (conocidos como 
los Aviadores de Tuskegee) junto a un P-51 en Ramitelli, Italia. 
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DESARROLLO Y CONSOLIDACIÓN 
DE LA AVIACION EMBARCADA 


Por Carlos Javier Pallás Puente 


Inicios de la aviación embarcada 

El avance tecnológico en el campo de la aviación de princi- 
pios del siglo XX no pasó desapercibido a los mandos militares 
de la época por su potencial bélico. Las nuevas tecnologías 
aparecidas a lo largo de la historia, como la pólvora o el motor 
de combustión interna, ofrecieron nuevas posibilidades para 
solucionar un problema o revolucionaron por completo el 
campo de batalla. La aplicación naval de la aviación fue rápi- 
damente apreciada por su capacidad de aumentar el rango de 
visión de las flotas en combate. 

A mediados del siglo XIX la artillería naval había au- 
mentado su alcance y calibre, ofreciendo ventajas sobre las 
piezas más antiguas. Sin embargo, con este mayor alcance era 
necesario descubrir nuevas formas de discernir el movimiento 
del enemigo más allá del humo en combate. Las calderas de 
carbón y el humo del propelente de la artillería oscurecían la 
zona de combate considerablemente, limitando su precisión. 
Los vehículos aéreos, primero los globos aerostáticos y luego 
los aviones de ala fija, podían aportar una visión clara desde el 
aire y permitían hacer reconocimiento a más larga distancia, 
con las ventajas tácticas que esto conllevaba. Con la idea de 
utilizar la aviación para complementar a las flotas, las armadas 
comenzaron a encargar barcos capaces de operar y recuperar 
aviones en el mar (Fontenoy, 2006: 2). En los años previos a la 
Primera Guerra Mundial las armadas de las grandes potencias 


El Sopwith Pup del comandante Rutland despega del HMS Yarmouth 
en junio de 1917. 


encargaron conversiones de buques mercantes o cruceros, para 
instalar una cubierta de vuelo y poder experimentar nuevas 
técnicas y procedimientos. Esta fase de experimentación co- 
menzó con el empleo de hidroaviones que despegaban desde 
una catapulta o por sus propios medios, desde la cubierta, con 
un carrito en los flotadores. Posteriormente el hidroavión ame- 
rizaba y era recogido por una grúa por parte de la nave nodriza. 
También se experimentó con aviones con tren de aterrizaje en 


tierra, y en 1917 los británicos realizaron el primer aterrizaje 
en la cubierta de un barco en movimiento, a bordo del crucero 
ligero convertido Yarmouth (Pérez, 2018: 196). 

Durante la Primera Guerra Mundial, la Royal Navy no se 
limitó únicamente a la experimentación, si no que los barcos 
convertidos en portaaviones participaron en operaciones en 
el Mar del Norte y en Gallípoli. Durante la Primera Guerra 
Mundial se pusieron a prueba teorías, modelos de barcos y 
aviones por parte de las grandes potencias produciéndose éxitos 
y fracasos. En general, el conflicto dejó claro que la aviación 
embarcada, aun necesitando mucha más experimentación, 
estaba destinada a tener un papel importante en el futuro. 
La prueba de este consenso entre las grandes potencias fue 
la fijación de límites en el tonelaje de los portaaviones y los 
acorazados, los reyes del mar en ese momento, en el tratado de 
control de armas de 1922 en Washington. (Fontenoy, 2006: 23). 


Década de los 20 y los 30 

La experiencia británica en el periodo de entreguerras 
influyó enormemente en el desarrollo de los portaaviones 
del resto de armadas del mundo. Reino Unido fue un líder 
en este campo y construyó dos portaaviones diseñados espe- 
cíficamente para esa tarea, HMS Hermes y HMS Ark Royal. 
En este periodo, Reino Unido se centró en la protección del 
hangar de los ataques aéreos, lleno de productos inflamables, 
y preservar el grupo aéreo. Las restricciones de tonelaje del 
tratado de Washington en la clase Illustrious, obligaron a los 
diseñadores a sacrificar el número de aviones del grupo aéreo, 
a cambio de un hangar blindado capaz de resistir una bomba 
de 500 libras y añadir protección extra en la santabárbara y 
maquinaria del navío. También se puso un gran énfasis en el 
diseño aerodinámico de la cubierta y la superestructura para 
facilitar las operaciones aéreas. 

En la otra parte del mundo, Japón, en la Primera Guerra 
Mundial sólo empleó un portaviones reconvertido, el Waka- 
miya Maru, que únicamente participó en el bombardeo de 
Tsingtao en 1914. Y ya en 1922, Japón puso en servicio el pri- 
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Desembarco en Galípoli, en abril de 1915. 


Wakamiya Maru en la década de los veinte. 


mer portaaviones dedicado del mundo, el Hosho. En la fase de 
diseño los japoneses prestaron gran atención a los británicos y 
extrajeron sus conclusiones a través de los oficiales asignados 
a la Grand Fleet. Las restricciones del tratado de Washington 
limitaron el diseño y el tamaño de los portaviones japoneses, 
limitaciones que en algunos casos evitaron interpretando de 
forma amplia la letra pequeña del tratado. 

Por su parte Estados Unidos también siguió con gran 
interés los desarrollos británicos durante la Primera Guerra 
Mundial, y el primer portaaviones de Estados Unidos fue 
el Langley, una conversión de un barco mercante puesto en 
servicio en 1922. En los años siguientes y a pesar de las limi- 
taciones de tratados y presupuesto, se pusieron en servicio al 
Lexington y Saratoga, los mayores portaaviones del mundo 
en ese momento. Los americanos experimentaron intensa- 
mente en ejercicios militares, extrayendo valiosas lecciones, y 
vaticinando el potencial destructor de la aviación embarcada 
(Polmar, 2006: 56). 

Por otro lado, con el paso de los años en el periodo de entre 
guerras y por motivos políticos, el liderazgo de Reino Unido 
en el campo de los portaviones disminuyó considerablemente. 
La creación de una fuerza aérea independiente sustrajo aviones 
y oficiales de la rama aérea de la Armada. Desde entonces el 
liderazgo pasó a Japón y los Estados Unidos. 


Los aviones y las operaciones en cubierta 
Los avances técnicos en la aviación durante el periodo de 
entre guerras fueron muy significativos. A finales de la Primera 


Guerra Mundial los aviones navales estaban fabricados con 
madera, alambre y tela, con motores de una potencia entre 150 
y 230 CV, una velocidad máxima de 190 km/h y un alcance de 
no más de 321 km. Mientras que al principio de la Segunda 
Guerra Mundial la mayoría de las aeronaves de los portaaviones 
de las grandes potencias estaba construida en metal, con ala 
cantiléver y motores de hasta 900 CV, velocidad máxima de 
482km/h en cazas, 321 km/h en aviones de ataque y un alcance 
de hasta 1600 km. (Fontenoy, 2006: 43). 

La experiencia de la Gran Guerra había perfilado los roles 
imprescindibles para la aviación naval: reconocimiento, di- 
rección de tiro, ataque y defensa de la flota. Por tanto, en este 
periodo se desarrollaron una miríada de aeronaves que pudie- 
ran cumplir con las diferentes misiones, dándole más énfasis 
inicialmente al reconocimiento y la dirección de tiro. Pero con 
los años los aviones de ataque fueron ganando protagonismo, 
primero con los aviones torpedero y posteriormente con los 
aviones de bombardeo en picado. Aunque el consenso entre los 
oficiales era que los torpedos eran el mejor ataque contra un 
barco desde un avión, varias Armadas descubrieron la efecti- 
vidad del bombardeo en picado contra barcos en movimiento. 

Las nuevas posibilidades que ofrecía la aviación embarcada 
no venían sin grandes dificultades y problemas. Los países sa- 
bían que debían invertir una gran cantidad de tiempo y dinero 
en experimentar, optimizar procedimientos, entrenar al nuevo 
personal y probar nuevos equipos, si querían aprovechar el 
potencial de esta nueva arma. Se mejoraron los tiempos de las 
operaciones en cubierta, se diseñaron nuevos sistemas para 
detener a los aviones en el aterrizaje mediante ganchos en 
la cola que se enganchaban a un cable sobre la cubierta. Este 
procedimiento era mucho más seguro que aquellos primeros 
aterrizajes en los que el personal de cubierta sujetaba el avión, 
para que no saliera volando con el viento. O cuando se ponían 
redes para detener en seco al avión con el daño que producía 
a los aparatos en el tren de aterrizaje, hélice y el propio piloto. 
En la Armada estadounidense se facilitó el aterrizaje mediante 
la introducción de oficiales de señales (LSO), pilotos que, me- 
diante signos con banderas desde el barco, daban instrucciones 
críticas a los pilotos en aproximación. Los japoneses por su 
parte utilizaban un código de luces de colores, que les permitía 
operar de noche. Los japoneses además de experimentar pu- 
dieron probar extensivamente sus teorías en combate real, con 
las campañas en China desde 1937, donde aprendieron valiosas 
lecciones. Los japoneses fueron los primeros en añadir escolta a 
los escuadrones de bombarderos para garantizar su integridad, 
y con esta experiencia pudieron seleccionar qué grupos aéreos 
eran los más equilibrados. También aprendieron el valor de 
los aviones con gran autonomía y contar con tácticas efectivas 
de caza. Gracias a esta valiosa experiencia y el rigurosísimo 
proceso de adiestramiento al que se sometían los aviadores 
navales japoneses, eran probablemente los mejores del mundo. 

En definitiva, en los momentos previos a la Segunda Gue- 
rra Mundial, la aviación naval ya no se trataba de una rama 
experimental, si no que se encontraba asentada y estaba consi- 
derada como una parte esencial de cualquier acción de la flota 
(Polmar, 2006: 56). Incluso, los oficiales más visionarios en 
Japón y en los Estados Unidos, proclamaban la primacía de la 
aviación embarcada sobre el resto de los buques de superficie. 
Esta consideración todavía era discutida ya que las flotas aún 
estaban organizadas en torno a los grandes acorazados que, 
hasta ese momento, dominaban los mares. Estaba por ver si los 
portaviones podían imponerse a los acorazados en combate. 


Portaviones en la Segunda Guerra Mundial 

Nada más empezar la guerra en Europa los portaaviones 
británicos entraron en acción, apoyando operaciones en Norue- 
ga y en el Mar Mediterráneo. Este último teatro, les era de vital 
importancia, ya que era el mar por dónde pasaba la mayoría 
de los recursos del Imperio en Oriente hacia la metrópolis. En 
ambos extremos, el Mar Mediterráneo se angosta en el estrecho 
de Gibraltar y el canal de Suez, ambos controlados por Reino 
Unido. Sin embargo, Italia, que aspiraba a dominarlo, contro- 
laba la costa de Libia y contaba con una flota que, aunque era 


El portaaviones Yorktown en el astillero de Pearl Harbor días antes 
de la batalla de Midway. Wikimedia Commons. 
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bastante menor a la británica, podía disputar el dominio de 
los mares con una Royal Navy, desperdigada por todo el globo. 

El 11 de noviembre de 1940, las fotos de reconocimiento 
aéreo británico confirmaron que toda la fuerza de acorazados 
italiana se encontraba fondeada en Tarento. Ante esta opor- 
tunidad, los británicos lanzaron un audaz ataque con Fairey 
Swordfish contra las ensenadas italianas. Aunque este bipla- 
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Vista aérea de Tarento en 1940 (créditos C. Oliver). 


no era muy inferior a equivalentes de otras 
naciones, el Swordfish se ganaría una gran 
reputación tras Tarento y posteriormente, 
inutilizando el timón del acorazado Bismarck, 
condenándolo a muerte. La inferioridad de los 
aviones navales británicos fue una constante 
durante la guerra (Polmar, 2006: 80). 

En total el raid contra Tarento dejó fuera 
de combate temporalmente a la mitad de la 
fuerza de acorazados italianos con un coste 
para Gran Bretaña mínimo (Pérez Bolívar, 
333-334). El raid supuso un gran golpe pro- 
pagandístico y probó que un ataque aéreo 
con torpedos en aguas poco profundas era 
posible. Un ataque como el que los japoneses 
estaban planeando contra Hawái. 


Guerra en el Pacífico 

El bombardeo de Pearl Harbor el 7 de 
diciembre de 1941 llevaría la guerra mundial 
al Pacífico. El ataque, llevado a cabo por 6 
portaaviones japoneses y 350 aeronaves, tenía 
como objetivo destruir a la flota estadouni- 
dense mientras estuviera anclada en puerto. 
Aunque el ataque de Tarento se produjo con 
anterioridad y existían similitudes entre las dos operaciones, 
los japoneses no se inspiraron en este evento para planificar 
la operación contra Hawái. 

La idea de un ataque a sorpresa contra Hawái se le otorga 
al almirante Yamamoto Isoroku Yamamoto. Yamamoto que 
había estado de intercambio con la Armada estadounidense, 
comprendía los peligros de una guerra con los Estados Unidos, 


por la enorme capacidad industrial 
del país. Sin embargo, las ambiciones 
del gobierno militar ultranacionalis- 
ta japonés de expandirse por el su- 
deste asiático, aprovechando el vacío 
de poder dejado por las potencias 
occidentales, y estrechar lazos con 
la Alemania nazi e Italia, le hicieron 
resignarse a que el conflicto era in- 
evitable. Por tanto, Yamamoto dise- 
ñó un plan que anularía la capacidad 
de lucha de la flota americana de un 
solo golpe. Yamamoto quería su pro- 
pia batalla de Tsushima (Gutiérrez, 
2021: 25). Esta operación forzaría a 
los Estados Unidos a firmar la paz 
a riesgo de perder Hawái o ser ata- 
cados en la costa Oeste o Panamá 
y evitar la movilización industrial 
de ese país. Yamamoto era uno de ' 
aquellos visionarios dentro de la Ar- 
mada Imperial que promulgaban la 
superioridad de la aviación naval 
sobre los acorazados. 

El plan de Yamamoto presenta- 
ba grandes retos, no sólo era necesario llegar sin ser detectados 
hasta una distancia de ataque, si no que era necesario coordinar 
a varios portaaviones para operar rápidamente sus aviones a 
la vez. La concentración de 6 portaaviones en una unidad era 
poco convencional para la época, ya que otros países, como 
los americanos y británicos solían desplegar sus portaaviones 
individualmente (Symonds, 2019: 246). El hombre que consi- 
guió desarrollar un método efectivo para operar tantos por- 
taaviones a la vez fue el comandante Minoru Genda. Reunir a 
las formaciones de bombarderos en picado, torpederos y cazas 
para realizar un ataque masivo no era fácil. Las comunicaciones 
estaban prohibidas por la necesidad de mantener el silencio 
de radio. También, el tiempo que se tardaba en constituir las 
formaciones repercutía en el consumo de combustible y, por 
tanto, en el alcance del grupo de ataque. Genda decidió que 
los portaaviones del Kido Butai (Fuerza Móvil de Ataque), 
debían navegar en una formación conjunta, con los 6 portaa- 
viones dibujando un rectángulo para optimizar los tiempos y 
consumo de combustible. 

Con el informe probando la factibilidad de un ataque 
de esas características, quedaba que se diera luz verde a la 
operación. Tras un acalorado debate entre los mandos milita- 
res, y tras la amenaza de dimisión de Yamamoto, su plan fue 
aceptado en septiembre de 1941. Adicionalmente se hicieron 
algunas preparaciones más. Las aguas de Pearl Harbor eran 
poco profundas, de aproximadamente 12 metros, lo que en 
teoría impedía el lanzamiento de torpedos desde el aire. Sin 
embargo, los japoneses descubrieron que, si a los torpedos se 
les incorporaban unas aletas especiales de madera, y se lanza- 
ban desde un torpedero volando a muy baja altura, el torpedo 
podría ser operado en esas aguas. Igualmente, los bombarderos 
en picado contarían con unas bombas especiales, hechas con 
proyectiles viejos de 16 pulgadas de acorazados, que actuarían 
como bombas perforantes. 


Los aviones japoneses 
En las fechas del ataque los portaaviones japoneses conta- 
ban con aviones muy capaces. El caza principal era el A6M2, 


Saburo Sakai durante su servicio en China. Autor del libro Samurai, 
narra sus experiencias durante la SGM. 


más conocido por su designación japonesa Zero. El Zero era 
el caza naval con mayor autonomía de su época y contaba 
con unas características que lo hacían un excelente avión para 
combates aéreos a cara de perro. Gracias a la ligereza de los 
materiales con los que estaba construido, era un caza muy ma- 
niobrero, con una gran capacidad de trepada y buena visibilidad 
en la cabina. Al principio de la guerra el Zero era superior a 
sus oponentes aliados, Brewster Buffalo, P-40, F3F, Skua, etc.; 
además de contar con pilotos mucho más experimentados por 
los combates de China. 

En el futuro, con la entrada de nuevos modelos aliados 
como el F6F Hellcat o el F4 Corsair. el Zero perdería su supre- 
macía, ya que los japoneses no supieron actualizar ese modelo. 
La falta de tanques de combustible autosellantes hacía al Zero 
muy vulnerable a incendios. También, muchos pilotos japo- 
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Explosión del USS Shaw durante el ataque del 7 de diciembre a Pearl Harbor. 


neses no volaban con paracaídas, o sólo los utilizaban como 
cojín para hacer más cómodos los largos vuelos. También, 
algunos preferían el honor de morir en combate, antes que ser 
capturados en territorio enemigo (Sakai, 2001: 162-163). Las 
enormes pérdidas de pilotos experimentados que sufrieron 
los japoneses, sumado a su bajo nivel de formación de nuevos 
pilotos, produjeron una falta endémica de aviadores y una 
disminución de su calidad en el futuro. 

En cuanto a aviones de ataque, los japoneses contaban con 
el Aichi D3A “Val” un bombardero en picado biplaza basado en 
los diseños de Heinkel. El Val contaba con buena capacidad de 
carga, una bomba de 551 libras para objetivos navales o varias 
bombas de 128 libras para destruir piezas antiaéreas o atacar a 
infantería. Tras soltar su carga era capaz de maniobrar en bue- 
nas condiciones y tenía una buena velocidad punta (Symonds, 
2019: 248). Por último, Japón contaba con los Nakajima B5N 
Kate, aviones torpederos con buena autonomía y que portaban 
el excelente torpedo Tipo 91. 


Operación Hawái 

Por suerte para los americanos, ninguno de los portaavio- 
nes desplegados en el Pacífico se encontraba el 7 de diciembre 
en Pearl Harbor. El Enterprise y el Lexington estaban en misión 
de transporte de aviones a las islas Wake y Midway, y el Saratoga 
se encontraba en la costa Oeste. En el campo de la criptografía 
se advirtieron señales de peligro, pero la información no se 
compartía entre las diferentes agencias de inteligencia. 

A pesar de las sospechas los bombarderos en picado y 
torpederos descargaron su munición sobre los acorazados 
americanos, que flotaban plácidamente en Pearl Harbor. 

El ataque se saldó con cuatro acorazados hundidos, cuatro 
acorazados y dos cruceros gravemente dañados, tres destruc- 
tores en llamas y un minador hundido, además de otros barcos 


de apoyo. También se perdieron 188 aeronaves y en total, las 
víctimas mortales ascendieron a 2.340 militares. 


El declive de los acorazados 

En paralelo al ataque en Pearl Harbor los japoneses pla- 
nificaron una serie desembarcos en Siam y en la costa septen- 
trional de la malaya británica para hacerse con los recursos 
naturales del sur de Asia. En abril de ese mismo año la aviación 
embarcada japonesa hundió a otro portaviones británico en 
las aguas del Índico. En cuatro meses los japoneses hundieron 
seis buques capitales, un portaaviones, dos cruceros pesados, 
cuatro cruceros y 17 destructores aliados. En ese periodo de 
tiempo quedó patente la vulnerabilidad de los acorazados a los 
ataques aéreos, con la pérdida del HMS Prince of Wales y HMS 
Repulse, para el horror de Churchill que consideraría la pérdida 
como la noticia más horrible de la guerra (Churchill, 1959: 72). 


Midway 

Las derrotas aliadas no dejaron de sucederse durante seis 
meses en los que los japoneses expandieron su imperio maríti- 
mo en el Pacífico haciendo uso de sus capacidades aeronavales. 
El primer revés, sin embargo, vino la primera semana de mayo 
de 1942 en la batalla del Mar del Coral. El intento de ocupar 
el vital puerto de Port Moresby fue frustrado con importantes 
bajas para ambos bandos, perdiendo cada uno un portaavio- 
nes. Ésta, fue la primera batalla naval en la que las flotas no 
se avistaron mutuamente, y fue disputada enteramente por 
aviones. Parte del éxito en detener el avance japonés contra 
Australia y las islas Salomón, se debió a que los criptógrafos 
navales americanos empezaban a poder leer con más exactitud 
el código naval japonés (jn-25). 

Los mismos criptógrafos en la estación HYPO de Hawái, 
liderados por el capitán Joseph Rochefort, advirtieron casi 
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Kokubokan (portaviones) Hiryu fue uno de los cuatro hundidos durante la batalla de Midway(cordonpress). 


un mes después, de una operación japonesa contra las islas 
Midway. Advertencia que fue muy discutida desde el servicio 
de inteligencia naval en Washington. 

Efectivamente los japoneses, por medio del almirante 
Yamamoto, habían diseñado un complejo plan para tomar 
el atolón de Midway, que servía como punto de repostaje 
para submarinos y aviones, y era fundamental si se quería 
amenazar Hawái. La operación también serviría para obligar 
a los americanos a jugarse los únicos buques capitales que les 
quedaban en el Pacífico. Desde la destrucción de la fuerza de 
acorazados en Pearl Harbor, los portaaviones americanos eran 
la única amenaza para la flota imperial, que incluso llegaron 
a lanzar bombas sobre Tokio en el Raid de Doolittle con bom- 
barderos B-25. 

El primer bombardeo sobre Midway fracasó al intentar 
destruir la pista de aterrizaje, que pudo seguir operando bom- 
barderos con base en tierra. Quedaba claro que era necesario un 
segundo ataque. A partir de ese momento se produjeron una 
serie de eventos que irían en gran perjuicio de los japoneses. 

Los aviones, que se hallaban en los portaaviones japoneses 
de reserva, estaban armados con torpedos para atacar a los 
portaaviones enemigos. La necesidad de un segundo ataque 
contra Midway requería que los torpedos fueran cambiados 
por bombas, un proceso largo. A pesar de que el ataque de los 
bombarderos de Midway no produjo daño alguno, sí retrasó 
el proceso de rearme de los aviones. 

Para sumar a la presión sobre el comandante de la fuerza 
de portaaviones, Nagumo recibió un parte de un avión de 


reconocimiento que avistó buques de superficie navegando a 
200 millas al nordeste de su posición. Pero, además, Nagumo 
recibió la información de que los aviones de la primera oleada 
andaban muy escasos de combustible y precisaban aterrizar. 
Ante este dilema Nagumo optó por recuperar la primera olea- 
da y volver a equipar con torpedos a los aviones que tenía en 
reserva. En este largo proceso de esquivar bombas, recuperar 
aviones, armar y rearmar aviones, los buques japoneses se 
encontraban con el hangar lleno de combustible y bombas. 
Por su parte un avión de reconocimiento PBY Catalyna de 
Midway encontró a la fuerza de portaaviones y dio parte a los 
almirantes Fletcher y Spruance. Hornet, Enterprise y Yorktown 
lanzaron un ataque masivo contra la flota japonesa. 

El ataque, sin embargo, fue descoordinado. Los primeros 
en encontrar a los portaaviones japoneses fueron los lentos 
torpederos, que decidieron acometer el ataque, incluso sin la 
protección de cazas, convirtiéndolos en blancos fáciles. Los 
torpederos fueron derribados casi en su totalidad por los cazas 
japoneses. Sin embargo, su sacrificio no fue en vano ya que, 
gracias a ellos, la patrulla de combate de Zero japoneses había 
descendido a nivel del mar. 


Punto de inflexión 

Esto dio una ventana de oportunidad muy valiosa para 
los bombarderos en picado SBD americanos. En cuestión de 
minutos, los portaaviones Akagi, Kaga y Soryu se encontraban 
en llamas. Los hangares llenos de aeronaves, combustible y 
munición contribuyeron enormemente a la pérdida de estos 


Japan, Hiryu 1942 


El portaaviones estadounidense USS Yorktown justo al momento de 
ser impactado por un torpedo japonés durante la batalla. 
O Wikimedia Commons. 


Harriers preparándose para el despegue en el USS Franklin 
Roosevelt. Wikimedia Commons. 


buques. Tras este durísimo golpe, los japoneses lanzaron un 
ataque desde el único portaaviones que les quedaba operativo, 
el Hiryu, con los pocos efectivos que les quedaban. El con- 
traataque japonés consiguió dañar gravemente al Yorktown. 
Gracias a la rápida actuación de los equipos de control de daños, 
que trabajaron furiosamente en la extinción de incendios, e 
inundaron las santabárbaras, el Yorktown se pudo salvar de 
momento. La respuesta americana vino desde el Enterprise 
con un ataque de bombarderos en picado que alcanzaron con 
cuatro impactos directos en el Hiryu. 

En unas horas japón había perdido a casi toda su afamada 
fuerza de portaaviones. A pesar de las pérdidas Yamamoto 


ordenó a sus acorazados prepararse para una acción nocturna 
pero finalmente la canceló. 

Empujados por la victoria en Midway, Estados Unidos 
realizó su primera acción ofensiva en el Pacífico contra el 
archipiélago de Islas Salomón y luego en Nueva Guinea. A lo 
largo de 1943 empezaron a llegar los nuevos portaaviones de 
la clase Essex que serían producidos a un ritmo infernal en los 
astilleros americanos. Enormes, con 27.000 toneladas de des- 
plazamiento, una velocidad máxima de 32 nudos (60 km/h) y 
un grupo aéreo de 100 aviones. Además, contaban con un 50% 
más de artillería antiaérea, mayor blindaje, radar y un diseño 
que mejoraba la supervivencia del barco (Fontenoy, 2006: 93). 
También fueron llegando a primera línea los nuevos cazas 
navales F6F Hellcat, garantizando la superioridad numérica y 
cualitativa de las fuerzas aeronavales estadounidenses para el 
resto de la guerra (Parker, 2007: 357). 


Guerra Fría 

Tras el fin de la Segunda Guerra Mundial, Estados Uni- 
dos se convirtió en la mayor potencia naval del mundo, con 
21 portaviones de flota y 8 portaaviones ligeros, seguido de 
Gran Bretaña con 6 portaviones de flota y seis portaviones 
ligeros. Con esta superioridad incontestable en el mar, el foco 
de los británicos y americanos viró hacia las operaciones de 
ataque a tierra en el periodo de posguerra. Los últimos meses 
del conflicto contra Japón proporcionaron una experiencia 
valiosa, y mostraron la necesidad de cambios en el diseño de 
los aviones embarcados. 

Primero era necesario que para que las operaciones de 
ataque a tierra tuvieran éxito los aviones fueran capaces de 
cargar bombas mucho más pesadas a mayores distancias. Y, 
en segundo lugar, tenían que adaptarse a la nueva era de la 
aviación con motores a reacción. Si los aviones embarcados 
querían competir en velocidad y rendimiento a sus contrapar- 
tidas con base en tierra debían adoptar esta nueva tecnología. 

Sin embargo, estos cambios no venían sin sus propias difi- 
cultades. Los aviones a reacción necesitaban cubiertas más lar- 
gas porque aterrizaban a una mayor velocidad. Se necesitaban 
nuevas formas para ayudarles a despegar, puesto que aceleraban 
muy despacio. Y mayor capacidad de almacenamiento puesto 
que consumían mucho combustible. 

Tres invenciones británicas ayudaron a solucionar algu- 
nos de los problemas más acuciantes. La cubierta de vuelo 
angulada, la catapulta de vapor y el sistema óptico de señales 
para el aterrizaje. Otro cambio significativo sería la introduc- 
ción de la propulsión nuclear en el Enterprise (CVN-65) cuya 
planta motriz ocupaba un espacio similar a la convencional, 
pero permitía duplicar el almacenamiento de combustible de 
aviación. Este aumento de la capacidad de almacenamiento 
de combustible permitiría a los portaviones operar un grupo 
aéreo mayor, durante más tiempo. Por este motivo también 
se aumentó la capacidad de almacenar más municiones para 
las aeronaves. 

En los grupos aéreos se produjeron también cambios sig- 
nificativos. Los aviones vieron aumentado su rendimiento de 
forma dramática y se dio una proliferación de roles de apoyo 
con nuevos sistemas de radar aéreos de alerta temprana y gue- 
rra electrónica. Durante un tiempo la misión principal de los 
portaviones fue el bombardeo nuclear a gran distancia, pero 
con el tiempo las misiones se fueron diversificando dando 
lugar a diseños multirol, por lo limitado del espacio a bordo. 

La mayoría de las operaciones de portaaviones tras la 
Segunda Guerra Mundial fueron de ataque a tierra. Los por- 


Portaviones británico HMS Invincible en la guerra de las Malvinas, 7 de junio de 1982, días después del ataque argentino (créditos Ken Griffiths). 


taviones se convirtieron en herramientas eficaces para pro- 
yectar poder, y conseguir los objetivos de seguridad nacional, 
mediante la diplomacia o el uso de la fuerza (Fontenoy, 2006: 
161). Uno de los primeros ejemplos lo podemos encontrar 
en 1947 cuando Francia empezó a operar con el portaviones 
Dixmunde en el Golfo de Tonkín, para bombardear a la gue- 
rrilla del Viet-Minh. 

Con la guerra colonial en Indochina rugiendo, comienza 
el conflicto en Corea el 25 de junio de 1950. En la guerra los 
portaviones participaron desde los primeros días atacando 
aeródromos norcoreanos, apoyando el desembarco de Ma- 
cArthur en Inchon el 15 de septiembre y haciendo lo propio 
con las operaciones terrestres contra el Norte. Cuando las 
fuerzas de la coalición aliada alcanzaron el río Yalu, se produjo 
la contraofensiva masiva de China, que obligó a las Naciones 
Unidas a retirarse. En la retirada, los portaviones cumplieron 
una misión vital bombardeando intensivamente a los chinos, 
cubriendo especialmente la retirada de la primera división de 
Marines en Chosin. 

La estabilización del frente aproximadamente en el paralelo 
38 no impidió que los portaviones siguieran operando, bom- 
bardeando factorías, presas y centrales eléctricas para obligar 
a Corea del Norte a acabar el conflicto y negociar la paz, que 
aún delicada, se ha mantenido hasta nuestros días. 

Los portaviones americanos regresarían al sudeste asiático 
en 1964, tras un incidente con barcos torpederos de Vietnam 
del Norte. Tras la supuesta continuación de la agresión norviet- 
namita, la escalada de violencia acabaría con bombardeos de 
represalia y la aprobación de la Resolución del Golfo de Tonkin, 
que daba poderes de guerra al presidente Lyndon B. Johnson. 

Para recuperar el control del sur de Vietnam, Estados 
Unidos comenzaría una ofensiva aérea, en la que participaría 
también la U.S Navy, dirigida contra las líneas de comunicación 
con las guerrillas del Vietcong y la infraestructura del Norte. 
Esta campaña de bombardeo estratégico se desarrollaría desde 
1965 hasta 1968, año en el que se pausaría para negociar la paz 


con el Norte. La pausa se demostraría como perjudicial, ya 
que dio tiempo al Norte para recuperarse y seguir mandando 
material al Vietcong. . 

Para obligar al Norte a reconsiderar su posición Estados 
Unidos reanudó la ofensiva aérea, en la que los portaviones 
tendrían un papel muy importante. A finales de 1971 se rea- 
nudaron los bombardeos contra el sendero de Ho-Chi-Minh, 
arteria principal del tráfico de suministros al sur en la frontera 
con Laos. Esta ofensiva duraría hasta enero de 1973, cuando 
se llegó por fin a un acuerdo de Paz en París. En los casi diez 
años de guerra, el número de portaviones que habían operado 
en Yankee Station, en el golfo de Tonkin, ascendía a 16 y otros 
portaviones de guerra antisubmarina. 

Estados Unidos no sería el único país que dependería 
de los portaviones para llevar a cabo operaciones militares 
importantes. El dos de abril de 1982 las fuerzas argentinas 
desembarcaban en las islas Malvinas y arrollaban a la pequeña 
guarnición de estas islas en el sur del Atlántico. La respuesta 
británica no se hizo esperar y enviaron un grupo de combate 
para recuperarlas. Sin embargo, la localización de estas islas en 
mitad del mar haría que la cobertura aérea fuera completamente 
dependiente de los portaviones Hermes e Invincible. Esto bu- 
ques portaban los cazas de despegue vertical Sea Harrier, que 
cumplieron con distinción su labor interceptando los Mirage 
y A-4 Skyhawk argentinos con base en el continente. 

Los Sea Harrier mantuvieron la superioridad aérea me- 
diante patrullas de combate, aunque la falta de sistemas de 
alerta temprana montados en aviones británicos, permitieron 
a los argentinos causar daños notables en la flota de invasión. 
Aun así, los cazas británicos mantuvieron a raya a la aviación 
argentina, realizaron misiones de ataque a tierra y apoyaron 
los desembarcos que culminarían en la toma de Port Stanley 
y la rendición argentina el 14 de junio de ese año. 

La siguiente gran guerra en la que se concentraría ma- 
sivamente la fuerza de la aviación embarcada fue durante la 
invasión de Kuwait en 1990. Nada menos que siete portaviones 
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Un F 14 Tomcat en el hangar del Theodore Roosevelt (créditos SRA Greg L. Davis). 


americanos, el Clemengeau francés y siete portaheliópteros 
llevarían a cabo una intensa campaña aérea con armas de pre- 
cisión contra objetivos iraquíes, con la posterior intervención 
terrestre de la coalición. 

Los ataques contra el World Trade Center en Nueva York 
del 11 de septiembre de 2001, desencadenaron aún una fuerza 
concentrada mayor. 10 portaviones americanos y cuatro por- 
tahelicópteros participaron en la operación Enduring Freedom, 
demostrando el alcance de la aviación naval, ya que Afganistán 
es un país sin costa. La subsiguiente invasión de Iraq reunió 
a ocho portaviones americanos, uno británico y varios porta- 
helicópteros que dieron apoyo aéreo a las fuerzas terrestres y 
atacaron la infraestructura iraquí. 


Conclusiones 

En la primera mitad del siglo XX la aviación embarcada se 
consolida como parte indispensable de la flota de cualquier gran 
potencia, llegando a su apogeo en la Segunda Guerra Mundial. 
Especialmente, en la enormidad del teatro del Pacífico en el 
que el portaviones era a menudo el único medio de conseguir 
la superioridad aérea local. En este conflicto los portaviones 
se convirtieron en la principal arma ofensiva contra las flotas 
oponentes. Sin embargo, la experiencia de Corea e Indochina 
transformó al portaviones, en la herramienta suprema para la 
proyección de poder en el exterior. 

En la actualidad, un grupo de combate de portaaviones 
puede acceder potencialmente a la mayoría de las zonas de crisis 
del planeta, ya que aproximadamente tres cuartas partes de la 
superficie de la Tierra está cubierta por agua, y la mayoría de 
la población mundial vive cerca de la costa (Florentino, 2014). 
También el movimiento de estos grupos es más rápido a largas 
distancias que por tierra. Y, al navegar por aguas internacio- 
nales, no son necesarios esfuerzos diplomáticos para pedir 
permiso para atravesar el territorio de otro país. 

Así mismo los portaaviones cuentan con una gran au- 
tonomía y pueden operar largos períodos de tiempo en los 


cuellos de botella comerciales, pudiendo repostar en el mar. 
La capacidad de atacar desde más allá del horizonte presenta 
grandes ventajas, como el factor sorpresa y para la integridad 
del propio buque. Por todas estas características un portaavio- 
nes es una herramienta diplomática muy poderosa, capaz de 
enviar un mensaje simplemente con su presencia. Por eso los 
Estados Unidos trabajan en poner en servicio el USS Gerald 
R. Ford y seguir manteniendo sus intereses en Asia-Pacífico. 
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Por Juan Campos Ferreira 


La Guerra Fría fue un periodo de nuestra la historia re- 
ciente en el que Estados Unidos, la Unión Soviética y sus res- 
pectivos proxy, se enfrentaron en un choque geopolítico de baja 
intensidad que se extendió desde 1947 hasta finales de 1991. 
Esta amplitud temporal provocó que los bandos enfrentados 
desarrollaran y aplicaran diferentes estrategias, razón por la que 
durante más de medio siglo las naciones involucradas se vieron 
implicadas en una escalada armamentista sin precedentes, que, 
entre otras cosas, tuvo un impacto directo en la evolución de 
la aviación militar. 

La aviónica, es decir, la electrónica aplicada a la aviación, 
fue uno de los frutos más relevante de las tensiones provocadas 
por la Guerra Fría. Otros serán el desarrollo del Arma Nuclear 
y la Carrera Espacial. En este artículo presentaremos un análisis 
breve, pero lo más completo posible, de cómo la Guerra Fría 
impactó en la evolución y desarrollo de la aviación militar. 

Una vez finalizada la Segunda Guerra Mundial se produjo 
un reequilibrio mundial, la influencia hegemónica del Reino 
Unido pasó a manos de los EEUU, que en aquel momento era 
el único poseedor de armas nucleares, sin embargo, Rusia no 
estaba dispuesta a convertirse en una nación satélite, sobre 
todo después de los inmensos esfuerzos de haber derrotado a la 
Wehrmacht, tal y como atestiguaban sus más de 60 millones de 
muertos. Si el poder de los EEUU era aeronaval, la hegemonía 
terrestre de las tropas soviéticas era innegable; si en aquellos 
años Europa no fue conquistada por las divisiones de fusileros 
y de carros, lo fue en gran medida debido al temor de Stalin de 
que Moscú fuese atacado con un ingenio nuclear. La creación 
de la OTAN sirvió para que la influencia de Washington fuese 
lo suficientemente patente como para frenar cualquier intento 
de Stalin por avanzar hacia el oeste y proteger a Inglaterra. 

Grosso modo, diremos que la primera fase de la Guerra Fría 
se extendió desde que el Presidente Truman dio un discurso de 
marzo de 1947, donde perfiló su doctrina, hasta la Crisis de los 
Misiles de Cuba en octubre de 1962. En esta primera etapa la 
hegemonía estuvo de manera clara en manos de los EEUU y sus 
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Imágenes de la explosión de Trinity en Alamo Gordo el 16 de julio de 
1945, con ella daba comienzo la época nuclear. 


aliados occidentales que temían la expansión del comunismo, 
por lo que pusieron en marcha una dinámica de confrontación 
no armada gracias a su superioridad técnica; hay que recordar 
su capacidad nuclear y la de realizar bombardeos estratégicos. 

Cuando la Segunda Guerra Mundial finalizó, la mayoría 
de los aviones seguían montando motores de pistones, sobre 
todo los grandes bombarderos, pues aún no existían motores 
a reacción con la capacidad para realizar misiones estratégicas; 
en la VVS (Voyenno Vozdushnyye Sily, Fuerza Aérea Rusa) 
estaban los Petlyakov Pe 8, unos cuatrimotores cuyo alcance 
máximo era de 3.600 kilómetros con una carga de 4 toneladas 
de explosivos, mientras en la USAF los B 29 podían llevar 15 
toneladas a una distancia de 5.200 kilómetros, quizás por esa 
razón se construyeron 3.970 B 29 y tan solo 93 P 8. Esta ca- 
rencia hizo que Moscú desarrollara una copia sin licencia de 
los aviones norteamericanos, los Tu 4, hasta que los ingenieros 
rusos crearon los bombarderos pesados Tupolev Tu 95 y los Tu 
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Tupolev Tu 4 despegando con la RDS 3 en sus bodegas. 
15 octubre 1951. 


General Curtis LeMay. 


B 17 de la 8.? Air Force (oldmagazinearticles.com). 


16. Sin embargo, eso no evitó que en octubre de 1951 un Tu 
4A fuese el avión elegido para lanzar la primera bomba ató- 
mica (nos referimos a la RDS 3, pues la RDS 1 y RDS 2 fueron 
detonadas de manera exitosa, pero sobre torres) de la URSS. 

Al término de la conflagración mundial, las técnicas y 
doctrinas operativas de los bombarderos pesados habían cam- 
biado mucho desde los ataques de Guernica o Coventry. Si 
miramos hacia la génesis de los bombarderos, constataremos 
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cómo la razón de ser de este tipo de aviones no fue otra que 
la de prolongar el alcance y precisión que ofrecían las piezas 
de artillería en servicio. Sin querer ofrecer una cronología 
exacta, diremos que los bombarderos de Primera Generación 
se construyeron entre 1913 y 1927, la Segunda Generación se 
extendió entre 1928 y 1946, durante la Guerra Fría aparecieron 
los bombarderos de Tercera, 1947-1969 y la Cuarta Generación 
apareció en 1970, prolongándose hasta nuestros días; en la ac- 
tualidad estaríamos siendo testigos de cómo el rol de combate 
de los bombarderos estratégicos estaría siendo asumido por 
misiles de crucero hipersónicos y varias clases de Unmanned 
Aerial Vehicles. 

Con este diagrama en mente, diremos que los Bombarde- 
ros de Segunda Generación fueron los que mayor y más rápidas 
implementaciones sufrieron, pues en apenas dos décadas se 
desarrollaron diversos tipos: bombarderos en picado, ligeros, 
medios y pesados. Mientras los aparatos en picado, ligeros y 
medios asumieron una importante responsabilidad en lo que 
se conoce como acciones de apoyo cercano, los bombarderos 
pesados fueron perfeccionados montando motores más poten- 
tes y hélices más eficientes, para volar a la mayor altitud posible 
y así escapar al fuego antiaéreo y a los cazas de interceptación, 
sus fuselajes se construyeron con materiales más resistentes y 
ligeros con el objetivo de aumentar sus capacidades de carga, 
además de prolongar su autonomía de vuelo. 

Antes mencionábamos cómo las tácticas de los bombar- 
deros pesados habían mutado a lo largo de la guerra, aunque 
en esencia los objetivos de este tipo de aviones eran los mismos 
que en la Gran Guerra, es decir, volar hasta el corazón del te- 
rritorio enemigo y bombardear fábricas, bases militares, zonas 
de concentración de tropas, así como enclaves de importancia 
estratégica cómo puertos, puentes o nudos ferroviarios. Es 
seguro que los lectores tendrán en mente las incursiones de 
la 8.2 Air Force contra los centros industriales alemanes o las 
infraestructuras francesas en los meses previos al Desembarco 
de Normandía de 1944. 

Ya hemos señalado cómo los B 29 fueron el epítome de los 
bombarderos pesados de finales de la última guerra mundial y 
primeros años de la Guerra Fría. Aunque parezca baladí, uno 
de los primeros cambios que durante la Guerra Fría sufrió este 
tipo de aviones fue que empezaron a denominarse bombarde- 
ros estratégicos, pues su nuevo rol operativo abarcaba todo el 
orbe, no obstante, se debe matizar que un bombardeo táctico 
o estratégico no se define por el tipo de aeronaves que lo rea- 
lizan, sino por la finalidad que tenía en mente el planificador 
del ataque; mientras el objetivo de un ataque estratégico sería 
el de menoscabar o debilitar la capacidad o voluntad de una 
nación para proseguir con la lucha, una acción táctica sería 
de naturaleza más contenida, pues buscaría lo mismo pero 
a nivel menor atacaría a un ejército, una división e incluso 
unidades más pequeñas. Por esta razón, los misiles V1 eran 
armas tácticas, mientras las V2-V4 fueron armas estratégicas. 

La tranquilidad en la que vivían las tripulaciones de la 
USAF desapareció durante la Guerra de Corea, cuando varios 
de sus B 29 fueron derribados por reactores MiG 15. Aquello 
significó que la hegemonía para realizar ataques globales había 
desaparecido, por lo que era imperioso volver a recuperarla, 
obligando a la industria aeronáutica norteamericana a crear un 
bombardero estratégico a reacción. Fue en aquella coyuntura 
que el General Curtis E. LeMay se puso al mando del Strategic 
Air Command, SAC un noviembre de 1948. 

Cuando este se hizo cargo de dicha unidad, descubrió que 
solo disponía de un puñado de grupos equipados con algunos 


baqueteados B29, la mitad de los cuales no estaban operativos, 
encontrándose sus tripulaciones sin entrenamiento ni forma- 
ción específica, y eso que el SAC era el responsable de gestionar 
la respuesta norteamericana de lanzar las bombas nucleares. 
Veremos cómo, más adelante, esta función será compartida 
con las unidades responsables de los ICBM y SLBM, pero en 
aquellos primeros años el SAC fue el principal brazo armado 
de la capacidad ofensiva de la nación, algo que queda muy bien 
representado en el escudo de la unidad. 

LeMay tenía una visión estratégica muy clara y, como ex- 
plicó ante la Junta de Jefes de Estado Mayor, tenía la intención 
de lanzar, en una sola acción, el 80% del arsenal de bombas 
atómicas de los EEUU. Según explicaba en el Plan Charioteer, 
LeMay había planificado una campaña de 30 días en la que se 
lanzarían 133 ingenios nucleares sobre 70 ciudades rusas. A 
nivel anecdótico, se pensaba lanzar 8 bombas nucleares sobre 
Moscú y 7 sobre Leningrado. Como complemento al ataque 
atómico, estaba previsto lanzar 250.000 toneladas de explosivos 
convencionales, y así terminar con las infraestructuras del país. 
El oficial de la USAF pensaba que, con esta estrategia los EEUU 
zanjarían la guerra en tan solo un mes de combates, sin llegar 
a tener que desplegar tropas sobre el terreno. Por esta razón 
definió a su plan como una acción de killing a nation. 

Para poder llevar a cabo este plan el SAC necesitaba dis- 
poner de bombarderos estratégicos supersónicos que operasen 
a gran altitud, pues solo así podrían alcanzar sus objetivos sin 
ser detectados por los radares enemigos y, aunque lo fuesen, 
debido a su gran velocidad, los rusos carecerían de tiempo de 
respuesta. 

El primer bombardero que intentó cubrir las necesidades 
de LeMay fue el Convair B 36 Peacemaker. Eran unos inmen- 
sos aparatos con la capacidad de llegar a los 14.600 metros de 
altitud y con un alcance de 5.500 kilómetros transportando 36 
toneladas de bombas. En un principio, los B 36 se concibieron 
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para que llevasen seis motores radiales, por lo que se tuvieron 
que rediseñar para montar turborreactores. La empresa lo logró 
en 1951 con los B 36F, pero, conceptualmente hablando, los 
Peacemaker eran aviones de la Segunda Guerra Mundial Lo 
mismo les pasó a los B 50 Superfortress), por esta razón los B 
36 solo se construyeron hasta 1954, pues desde 1951 la USAF 
tenía algo mejor, los Boeing B 47 Stratojet. 

La 306.* Ala de Bombardeo de la Base Aérea de MacDill 
en Florida fue la primera unidad del SAC en ser equipada 
con B 47 en julio de 1951, la última unidad fue la 98.* Ala de 
Bombardeo de la Base aérea de Lincoln en Nebraska en febrero 
de 1966. El General LeMay dispuso de 28 de estas alas con 
45 Stratojet cada una, por lo que el crecimiento del SAC fue 


exponencial, pasando de 144.000 hombres en 1951 a 225.000 
en 1957, pero LeMay tenía en mente algo más grande, quería 
que en todo momento hubiera escuadrones de B 47 volando 
y que sus bodegas estuviesen llenas de bombas atómicas. Esto 
obligó a la creación de los aviones cisterna. Los KC-97 se en- 
cargarían de abastecer en vuelo a los bombarderos. Entre 1953 
y 1959 las tripulaciones del SAC pasaron de volar 105.000 horas 
anuales a 584.000. La USAF se centró en la construcción de 
una red defensiva 24/365, basada en bombarderos con armas 
atómicas. La unidad llegó a poseer más de 2.000 B 47 y 750 
B 52, pues la paranoia que guiaba a los estrategas e ideólogos 
yankees les había hecho concluir que la Unión Soviética les 
había superado en cuanto a bombarderos estratégicos, sin 
embargo, realmente ¿qué estaba haciendo la URSS? En abril 
de 1946 se había creado la Dal ‘naya Aviatsiya Vozdushnikh Syl 
(DA-VS) unidad en la que se encuadraban los bombarderos de 


y largo alcance desarrollados por Rusia. Fue el 
Myassishchev M 4 Molot (martillo en ruso) el 
primer cuatrirreactor de Rusia. Estos aviones 
provocaron gran temor en EEUU, pues po- 
dían transportar 15 toneladas de explosivos 
a una velocidad de 1.000 km/h y su alcance 
era de 5.500 kilómetros. Más tarde llegaron 
los Tu 16 Badger, los Tu 95 Bear, los Tu 22 
Blinder y los Tu 22M Backfire, sin embargo, 
` las cantidades que construyeron los soviéti- 
cos, en comparación con las de EEUU, fueron 
mínimas: 847 Tu 4, 1.509 Tu 16, 500 Tu 95 y 
331 y 497 Tu 22 y 22M respectivamente. La 
verdad fue que el pretendido Bomber Gap 
(concepto desarrollado por algunos lobbies 
armamentísticos que decían que la USAF se 
estaba quedando atrás en comparación con 
las unidades de bombarderos rusos, por lo 
que era perentorio incrementar la inversión 
federal en la construcción de bombarderos 
estratégicos) solo sirvió para que las empresas 
norteamericanas de aviación firmasen lucra- 
tivos y jugosos contratos gubernamentales y arrastrasen a la 
sociedad occidental a una escalada de tensión militar sin fin. 

Rusia estaba más preocupada por mantener lo que había 
ganado hasta aquel momento, que por iniciar otra guerra; por 
ello, centró sus esfuerzos en la creación de una ingente flota 
de cazas de combate e intercepción, así como en construir una 
red de radares de alerta temprana en todas las naciones que 
pertenecían al Pacto de Varsovia. Esta organización de defen- 
sa y protección mutua se había establecido en 1955, es decir, 
seis años después que la OTAN. La DA-VS se articuló en tres 
ejércitos; el 1.er Ejército del Aire con base en Smolenko, el 2.9 
en Vinnitsa y el 3.2 en Khabarovsk (en la frontera con China). 
En 1957 se creó el 5.* Ejército del Aire con base en Blagoves- 
hchensk en el interior de Rusia. Durante la década de los 60, 
estas grandes unidades fueron desdobladas en cuerpos inde- 
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Un Mirage IV A en exhibición en un museo de Le Bourget con una bomba nuclear desarmada bajo el fuselaje central. 
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pendientes, con los que se crearon las unidades necesarias para 
conformar la Fuerza de Misiles Estratégicos (Raketnye voyska 
strategicheskogo nanacheniya Rossiyskoy Federatsii. RVSN-RE). 
Debido a este proceso, el tamaño de la DA-VS se redujo, de 
hecho, según un informe de la CIA de 1979, Rusia disponía de 
tan solo 200/500 bombarderos estratégicos operativos. 

Es interesante apreciar cómo en la pugna ideológica en- 
tre Este-Oeste, Rusia fue la que mantuvo con sus armas a sus 
naciones aliadas mientras que, en el bando Occidental, si bien 
Estados Unidos fue la nación que más esfuerzos invirtió, los 
otros países de la OTAN también se esforzaron para lograr 
armas nucleares y bombarderos estratégicos propios. Uno fue 
Inglaterra, que desarrolló los V Bomber, que fueron tres aparatos 
con capacidad de bombardero atómico que se construyeron 


entre 1950 y 1960. Estos aparatos fueron, el Valiant, 1951, 
los Victor, en 1952 y los Vulcan, en 1952; este último sería el 
más icónico de todos ellos, pues se trataba de un bombardero 
subsónico con forma de ala delta de los que construyó 136, y 
que tenía la capacidad de transportar 10 toneladas de bombas a 
una distancia máxima de 4.200 kilómetros y un techo máximo 
de 17.000 metros. El punto álgido de los Bombarderos V fue 
1964, cuando había en servicio 50 Valiant, 39 Victor y 70 Vulcan. 

Francia, por su lado, a finales de la década de los 50 cons- 
truyó 62 Mirage IV para el lanzamiento de sus bombas A. Lo 
más relevante de estos bombarderos era su velocidad supersó- 
nica, 2.2 Mach, lo que los convertía en un arma muy peligrosa, 
ya que su alta velocidad reducía mucho el tiempo de respuesta 
del sistema defensivo soviético. 

A principios de la década de los 60, la Guerra Fría estaba a 
punto de cambiar de fase, subiendo un peldaño más en la estra- 
tegia MAD en la que aquel choque geopolítico había entrado. 

En la búsqueda de soluciones operativas al empate técnico 
en el que se encontraban ambos bloques, los pensadores y 
militares enfrentados se adentraron en ámbitos cada vez más 
etéreos, siendo la Teoría de Disuasión (Deterrence Theory) la 
máxima expresión, se trataba de una aplicación directa de la 
teoría matemática de Juegos. Según aquellos militares y sus 
asesores, gracias a estas herramientas matemáticas se podrían 
desarrollar estrategias mejores y más optimas, llegándose a po- 
der prever las decisiones del enemigo mediante el uso de la in- 
formática, la cibernética y, hoy en día, la Inteligencia Artificial. 
En el caso concreto de la Teoría de la Disuasión se aceptaba que 
cualquier enemigo se inhibiría de iniciar una acción si percibía 


Explosión de una bomba de hidrógeno (cordonpress). 


Primer lanzamiento de un Polaris desde un submarino en inmersión. 


que la respuesta de su adversario le provocaría más daños que 
las posibles ganancias que pudiese obtener, por esa razón se 
concluía que las armas nucleares siempre debían estar listas 
para usarse, pero nunca, en ninguna circunstancia utilizarse. El 
enemigo sería derrotado mediante el uso de la fuerza implícita 
o, como máximo, realizando acciones limitadas. Fue por esa 
razón que Hollywood se convirtió en un arma más, la influencia 
global de las películas norteamericanas permitió al Pentágono 
dar una imagen, propagandística, de sus capacidades militares 
que caló en el inconsciente colectivo de la sociedad occidental, 
haciendo creer a todos que los EEUU eran más fuertes y más 
capaces de lo que realmente eran. La Teoría de la Disuasión 
o del miedo a ser destruido se edificó sobre la aprensión ge- 
neralizada que existía con respecto al poder de los arsenales 
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atómicos. Todos los analistas coinciden en que la Guerra Fría 
se prolongó durante décadas por el temor mutuo a la respuesta 
enemiga si alguno iniciaba un ataque. Si en la primera etapa de 
este choque geopolítico los USA llevaron la iniciativa, lo fue 
gracias a que eran los únicos en poseer armamento nuclear y 
los aviones necesarios para transportar esas armas, pues hasta 
la década de los 60 el principal vector de lanzamiento fueron 
los bombarderos estratégicos. Por esa sola razón fue que el 
SAC creció al ritmo que lo hizo: en enero de 1949 disponía de 
121 aparatos con capacidad de portar armas nucleares, al año 
siguiente ya eran 225, en julio de 1950 serían 264, sin embargo, 
cuando a mediados de los años 60 en el arsenal de los EEUU 
se contabilizaron más de 30.000 ojivas nucleares, los militares 
yankees concluyeron que los bombarderos estratégicos no eran 
el medio más idóneo para desplegar, de manera eficaz toda 
aquella potencia de fuego. 

En el caso ruso la escalada nuclear fue más lenta, hemos 
visto que su primera bomba se probó en octubre de 1951, y 
aunque la industria nuclear empezó a construir cabezas ató- 
micas a gran ritmo, no será hasta mediados de los años 80 que 
se equipare con el arsenal de EEUU. Al disponer de menor 
número de bombas atómicas, la Fuerza Aérea rusa no necesitó 
de tantos bombarderos, además de apreciar que era más factible 
utilizar otros vectores de ataque que el que le proporcionaban 
aquel tipo de aviones. 

Si la aviación nació para ofrecer un mayor alcance y pre- 
cisión que los proyectiles de artillería, los misiles hicieron lo 
mismo, pero con las bombas de aviación. Los trabajos de los 
técnicos alemanes de Peenemúnde demostraron el potencial 
de los misiles, sabemos que EEUU reunió a muchos de aque- 
llos trabajadores y los transportó, junto con un puñado de 
V1 y V2, hasta Norteamérica. Esto se realizó al amparo de la 
Operación Paperclip, de esta manera es que los hombres de 
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von Braun continuaron investigando en 
territorio norteamericano. La Wehrma- 
cht había creado el Projekt Amerika con 
la intención de lanzar un misil A9/10 
sobre EEUU, si la guerra se hubiese 
prolongado un poco más. El A9/10 
creado por el equipo de Werner von 
Braun hubiese sido el primer ICBM de 
la Historia. Técnicamente hablando, un 
ICBM, Intercontinental Ballistic Missi- 
le, es un proyectil a reacción con un 
alcance mínimo de 5.500 kilómetros y 
con capacidad para llevar una cabeza 
nuclear o termonuclear (pero también 
química, biológica o convencional). 

El desarrollo del primer ICBM 
norteamericano, el RTV A-2, empezó 
en 1946, solapándose los trabajos de co- 
hetería de USA con la carrera espacial. 
En lo que a nosotros respecta, solo nos 
interesa saber que el General LeMay no 
se tomó muy en serio la cuestión de 
los misiles intercontinentales, lo que 
permitió que se hiciera con su control el 
Army, de hecho, el Ejército de Tierra de 
EEUU ha mantenido ese control hasta 
el desarrollo del sistema integrado de 
armas, Aegis, por la Navy a principios 
del siglo XXI. 

El primer ICBM norteamericano 
operativo fue el Atlas, junio de 1957, 
aunque explotó prematuramente a los 
pocos segundos de iniciar el vuelo. Por 
su parte, cuando Rusia probó su R7, 
en mayo de 1957, logró que en su pri- 
mer vuelo el proyectil alcanzara los 400 
kilómetros. En agosto lanzó otro R7 
que voló durante 6.000 km, por lo que 
se convirtió en el primer ICBM de la 
historia. En 1959 el ejército ruso creaba 
su primera unidad de ICBM, pues de 
igual manera que el Ejército Rojo de 
la Segunda Guerra Mundial se esforzó por desplegar miles y 
miles de tanques y cañones con los que saturar las posiciones 
alemanas, durante la Guerra Fría la URSS desplegó miles de 
plataformas móviles para lanzamiento de misiles interconti- 
nentales con capacidad nuclear. 

La aparición de los misiles intercontinentales rompió el 
equilibrio de la Guerra Fría. El punto de fractura fue la Crisis 
de los Misiles de Cuba, octubre de 1962, que tuvo lugar por el 
envío desde Rusia de 42 cohetes R 12 de alcance medio, además 
de 45 ojivas nucleares, que el personal soviético desplegaría 
en territorio cubano y que provocó que la defensa preventiva 
del SAC quedase en nada, pues aquellos misiles tardarían solo 
segundos en alcanzar espacio aéreo norteamericano. Con aquel 
movimiento, Rusia demostraba a los EEUU que ellos también 
sabían jugar, pero que preferían la Teoría de Disuasión Máxima 
(esta vía estratégica fue utilizada por el Mariscal Vasili Soko- 
lovski), es decir, si tu realizas un ataque limitado y contenido 
contra mí, yo no tengo porqué contenerme y dar una respuesta 
proporcional. Si me molestas, te aplastaré. 

Rusia podía actuar de esta manera porque desde los años 
60 y 70 era una potencia nuclear de primera magnitud, al- 


Hermann Oberth (al frente), Dr. Ernst Stuhlinger (sentado), Major General H.N. Toftoy, 
responsable del Proyecto Paperclip, Dr. Wernher von Braun y el Dr. Robert Lusser. 


canzando las 40.000 cabezas nucleares en 1990, la mayoría 
de ellas montadas en misiles. En esta fase de la Guerra Fría 
la aviación adquirió un nuevo rol operativo, reduciendo su 
proyección global, para centrarse en acciones más contenidas, 
más parecidas a las de la Segunda Guerra Mundial, siendo la 
Guerra de Vietnam el ejemplo más claro. La USAF reorganizaba 
sus unidades de largo alcance, que en ese momento estaban 
equipadas con B 52D y F Stratofortress. Los EEUU constru- 
yeron 744 de estos inmensos aviones, además de empezar a 
desarrollar más cazabombarderos que pudiesen equilibrar el 
balance Oeste-Este. Mientras aquello ocurría, la fuerza aérea 
rusa prefirió reforzar sus unidades de cazas interceptores y 
caza bombarderos, 

Es necesario señalar que, si EEUU perdió la competición 
de los ICBM, en el caso de los SLBM (Submarine Launch Ba- 
llistic Missile) la ganó, y posiblemente la mantiene aún hoy en 
día gracias, en parte, al apoyo de algunos de sus aliados de la 
OTAN. En noviembre de 1960, el USS George Washington era 
el primer submarino de propulsión nuclear que realizó una 
patrulla con 16 misiles intercontinentales (Polaris A1), SLBM, 
en sus bodegas. Este tipo de misiles intercontinentales con ca- 
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B 52 durante la Operación Linebacker Il. Vietnam 1972. 


El general Curtis E. LeMay conversando con el presidente John F. 
Kennedy en el despacho oval durante la crisis de los misiles. 


pacidad nuclear podían ser disparados desde los submarinos, 
en un principio desde superficie, pero según se desarrollaron 
mejores sistemas de propulsión, el lanzamiento se pudo realizar 
en inmersión, y así no delatar su posición. 

La llegada de los SLBM dio una nueva vuelta de tuerca a la 
tensión global, que en esos momentos se había complicado so- 
bre manera con la incorporación de nuevas potencias nucleares. 
Inglaterra dispuso de su primera bomba en octubre de 1952 y 
en 1957 la de hidrógeno, alcanzando su arsenal la cifra máxima 
de 350 cabezas en la década de los 70. Londres, aunque creó 
una fuerza de Bombarderos V, centró sus esfuerzos de disuasión 
nuclear en el desarrollo de SBLM para su flota de submarinos 
nucleares, la cuarta nación en disponer de armamento nuclear 
fue Francia, que en 1960 probó su primera bomba nuclear y en 
1968 una termonuclear. Ya hemos mencionado cómo disponían 
del cazabombardero Mirage IV como vector de lanzamiento 
aéreo, sin embargo, como hizo Inglaterra y EEUU, Francia 
también optó por el desarrollo de SBLM. Ante la aparición de 


los submarinos nucleares con SBLM, 
la aviación antisubmarina volvió a re- 
nacer, haciendo gran uso de sistemas 
electrónicos de detección. 

Es sumamente relevante que los 
miembros de la OTAN se decantasen 
por la estrategia aeronaval que tan 
buenos resultados les dio durante la 
Segunda Guerra Mundial, como vía 
operativa global en esta segunda parte 
de la Guerra Fría. Debido a las limita- 
ciones implícitas de las acciones aero- 
navales, la aviación de esta fase debió 
adaptarse a nuevos requerimientos. 
La USAF fue la única fuerza aérea que 
disponía de bombarderos estratégicos 
con capacidad nuclear, e, en mor de 
las obligaciones de cooperación en- 
tre los miembros de la OTAN, iría 
desplegando sus escuadrones de B 
52 en las bases que tenía repartidas 
por el mundo, dando así apoyo a sus 
aliados. Gracias a esto, cada país creó 
su propio programa de desarrollo de interceptadores, con la 
vista puesta en los diferentes modelos de aviones de combate 
que iban siendo desarrollados al otro lado del Telón de Acero. 

Fue en este marco en el que empezó a formarse el actual 
concepto de superioridad aérea, Air Supremacy, que técnica- 
mente definimos como, [...] ese nivel de control en una batalla 
aérea en el que una de las fuerzas enfrentadas controla una 
determinada zona de tal manera que sus tropas de tierra, mar 
o aire pueden desarrollar sus acciones sin temor a interferencias 
por parte del adversario. [...]. La búsqueda de este concepto 
operacional se convirtió en el impulso de la nueva escalada 
armamentística de las siguientes décadas, una carrera por 
conseguir cazas más rápidos, que volasen más alto y más lejos 
y que pudiesen montar y gestionar una mayor panoplia de 
armas, también fue una carrera por desarrollar sistemas de 
radar y detección más eficaces. Mientras los miembros de 
la OTAN se esforzaron por crear cazas y cazabombarderos 
progresivamente más avanzados, el Pacto de Varsovia centró 
sus esfuerzos en crear una red de radares y baterías de misiles 
tierra-aire impenetrables. Como elemento complementario, 
ambos bloques pusieron en marcha programas espaciales, 
ambos con un marcado carácter militar, que buscaban extender 
el dominio aéreo hacia el espacio, imbricando sus satélites de 
vigilancia con los sistemas de defensa nacionales. 

Líneas atrás dijimos que los siguientes países en construir 
armas nucleares fueron miembros de la OTAN, todo cambió 
cuando, en 1964, China realizó su primera prueba nuclear 
exitosa en el campo de pruebas atómicas de Lop Nor, la Bomba 
H se probó en junio de 1967. Estos hechos, que aparentemente 
reforzaban al Pacto de Varsovia, en verdad lo disgregaban, 
pues Pekín siempre fue un aliado díscolo de Moscú ya que, 
aunque no fuese de forma directa contra la URSS, en ocasiones, 
tampoco la apoyaba. Desde que China dispuso de sus propias 
armas atómicas, se embarcó en ampliar su arsenal y en construir 
diferentes sistemas de lanzamiento. En un principio, desplegó 
unidades de bombarderos de largo alcance que, en esencia, 
eran aparatos rusos, para después crear ICBM, pero también 
IRBM, Intermediate Range Ballistic Missiles, con alcances de 
3.000 a 5.500 km, MRBM, Medium Range Ballistic Missiles, cuyo 
alcance es de 1.000 a 3.000 km y SRBM, Short Range Ballistic 


Missiles, de alcances menores de 1.000 km, así como también 
SLBM y LACM (Land Attack Cruise Missiles: se trata de un tipo 
de proyectil a reacción que nosotros denominamos misiles de 
crucero, puede ser disparados desde el aire, tierra o mar, poseen 
unas pequeñas alas y superficies de control. Según el modelo 
puede alcanzar velocidades subsónicas, sónicas o hipersónica). 
Se cree que china dispone actualmente de aproximadamente 
350 cabezas nucleares. 

Durante la década de los 70 hubo varios países del Tercer 
Mundo que, en teoría, estaban bajo la influencia de Moscú 
debido a las políticas de apoyo que los comunistas activaron 
durante los procesos de descolonización, también lograron 


RF 4C Phantom Il de la Fuerza Aérea españolas. 1993. 


desarrollar sus propias armas nucleares. Se sabe que la India, 
en 1974, realizó su primera prueba nuclear; desde aquella fecha, 
Pakistán empezó su propio proyecto nuclear que coronó con 
éxito en 1998. Corea del Norte desde siempre había querido ser 
una potencia nuclear, aunque no lo consiguió hasta la caída de 
la URSS. Sobre si Israel es una potencia nuclear o no, no se tiene 
constancia, pero es evidente que esta nación se comporta como 
si lo fuese, ya que dispone de IRBM, el Jericho III, cazabombar- 
deros y submarinos con capacidad para lanzar armas nucleares. 
Se especula que dispone de cabezas nucleares desde los años 
60 y que hoy en día dispondría de entre 75 y 300. Por último, 
señalar que, a finales de los 70, hubo importantes indicios de 
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Magnífica vista de un par de Tupolev Tu 22M Backfire. 


que Sudáfrica había realizado una prueba nuclear completa 
en la zona del Kalahari, además hubo satélites que detectaron 
pruebas nucleares en el Océano índico, y que ninguna nación 
admitió haber realizado. 

Por todo lo expuesto, queda constatado como el rol de la 
aviación sufrió un profundo cambio durante la Guerra Fría, se 
trató de ajustes que, según las estrategias de los bloques enfren- 
tados, iban mutando para modularse a los diferentes equilibrios 
de poder que se sucedieron a lo largo de los años. Hemos visto 


que, en una primera etapa, la USAF y 
su doctrina para usar bombarderos 
estratégicos estuvo encarnada en la 
Operación Crome Dome, que man- 
tenía continuamente una docena de 
B 52 cargados con bombas atómicas 
volando sobre el Círculo Polar Ártico 
y el Mar Mediterráneo, para así evitar 
ser destruidos por una acción sorpre- 
siva, al estilo Pearl Harbour, y poder 
responder de manera veloz y potente 
a cualquier ataque enemigo. Anecdóti- 
camente señalar que el Incidente Palo- 
mares se produjo cuando uno de los B 
52 que volaban sobre el Mediterráneo 
chocó contra el avión cisterna que lo 
estaba repostando. 

Según la Guerra Fría se calenta- 
ba, y en este sentido se debe recordar 
que en 1961 Rusia detonó la bomba 
atómica más grande de la historia, la 
RDS 220 de 50 Megatones, es decir 
300 veces más potencia que la de Hi- 
roshima, los EEUU consideraron ne- 
cesario introducir nuevos aviones. Por 
un tiempo la USAF intentó desarrollar 
bombarderos estratégicos de alta velocidad. El XB-70 Valkyrie 
alcanzaría Mach 3.1 y volaría a más de 23.000 metros de altura, 
lo que, teóricamente, lo ponía fuera del alcance de la mayoría 
de los misiles antiaéreos soviéticos, sin embargo, cuando Rusia 
desplegó sus interceptores MiG 25 Foxbat que podían alcanzar 
los 24.000 metros y volar a Mach 3, los desarrolladores nortea- 
mericanos concluyeron que la pugna bombardero estratégico/ 
interceptor era un esfuerzo inútil. Esto hizo que la aviación 


Primer vuelo público de un Northrop Grumman B-2 Spirit en 1989. 


Un Mig 29 Fulcrum escoltando un Tu 22M Backfire (ilustración de Richard J. Terry, 1986). 


estratégica perdiese protagonismo, empezando a compartirlo 
con los misiles intercontinentales y los misiles embarcados en 
submarinos, es decir, se pasó de una Teoría de Contención, que 
basaba toda su fuerza en los bombarderos estratégicos, a una 
de Contención Máxima, en la que el potencial nuclear de las 
fuerzas enfrentadas fue distribuido en una triada de vectores de 
lanzamiento: bombarderos estratégicos, submarinos nucleares 
e ICBM. Es cierto que significó una pérdida de influencia de 
las unidades de bombarderos de largo alcance, no obstante, 
paralelamente, hubo un aumento en el uso de los cazas. 

Este tipo de avión ya había tenido un importante reco- 
rrido durante la Segunda Guerra Mundial, pero gracias a la 
llegada de la electrónica y al desarrollo de turbinas cada vez 
más eficientes, la aviación tuvo una importante evolución que 
hizo posible la aparición de aviones cada vez más completos, 
hasta la aparición del cazabombardero biplaza F 4 Phantom 
que, gracias a sus potentes motores, podía embarcar mayor 
cantidad de armas, tanto bombas como misiles aire-aire, aire- 
tierra o antiradar (ARM, Anti Radiation Missile), y como era 
un biplaza, uno de los pilotos podía dedicarse a la gestión de 
los cada vez más complejos sistemas de aviónica. 

Hemos señalado que los bombarderos de largo alcance 
perdieron terreno frente a otras armas, pero eso fue en el Lado 
de la Colina de la OTAN, pues en el otro, los responsables 
de la DA-VS pensaron que, quizás, en lugar de subir hacia la 
estratosfera, si sus bombarderos estratégicos volaban a menor 
cota, pero a mayor velocidad, a lo mejor podrían obtener mayor 
efectividad. Fue con esta idea en mente que desarrollaron los 
Tu 22 y, posteriormente, los Tu 22M. Esta última versión era 
un cazabombardero supersónico, Mach 1.8, que hizo cundir 
el temor en todas las cancillerías europeas, pues con su alcan- 
ce de 5.500 kilómetros y su perfil de alas variables, se podía 
poner sobre las principales capitales continentales sin que 
los sistemas de contramedidas pudiesen hacer gran cosa. Los 
ingenieros rusos continuaron trabajando en esa vía, creando 
en 1981 los Tu 160, unos cazabombarderos supersónicos que 
alcanzaban Mach 2.05 con una carga de 45 toneladas, estos 
aparatos entraron en servicio en 1987, aunque para entonces 
la Guerra Fría estaba concluyendo. 

Aun así, la industria aeronáutica norteamericana fue capaz 
de dar sus últimos frutos, los ATB, Advanced Technology Bom- 
ber, que en esencia eran aviones furtivos, desarrollados sobre 
la idea rusa de bombarderos de alta velocidad, a baja altitud, 
los B2 Spirit, equiparían las unidades de bombarderos de largo 
alcance, mientras los F 117 Nighthawk lo serían para acciones 


de reconocimiento y bombardeo táctico, incluido el atómico. 
Otra diferencia entre la solución rusa y la de EEUU, fue que 
los ingenieros norteamericanos recurrieron al uso de mayor 
cantidad de aviónica y meta materiales, como los paneles RAM 
(Radar Absorbent Material), que recubrían el fuselaje de estos 
aviones y los hacía casi invisibles a los radares. 

Entre mediados de los 70 y 80, en la sociedad occidental 
empezó a surgir un creciente movimiento pacifista, era la re- 
acción a las anteriores décadas de paranoia militarista. Estos 
movimientos tendrán un impacto directo en la continuación 
de la Guerra Fría, obligando a los principales representantes 
políticos de ambos bloques a abrir conversaciones para pactar 
una reducción gradual de sus arsenales atómicos. De manera 
paralela, en muchos países del Tercer Mundo aparecían gobier- 
nos que se denominaban marxistas, aunque en sus políticas se 
contemplaban medidas de corte liberal, la verdad es que los 
últimos años de la Guerra Fría fueron un momento de tran- 
sición hacia una geopolítica monopolar, en la que los EEUU 
dictaron las políticas y las economías del mundo desarrollado, 
además de guiar y tutelar el crecimiento de la mayoría de las 
naciones del Tercer Mundo. En el bando comunista, el fin de 
la Guerra Fría llegó por el colapso financiero de la economía 
rusa, que fue incapaz de mantener el gasto y la inversión que 
requería la carrera armamentística. Según los recortes sociales 
iban empobreciendo a la población, se entró en una dinámica 
pre revolucionaria que terminó escapando al control de las 
autoridades, por lo que el último Secretario General del Par- 
tido Comunista ruso y Presidente del Sóviet Supremo, Mikhail 
Gorbachov, tuvo que disolver en 1990 la URSS y poco después 
optar por ceder el poder ante un golpe de estado promovido 
por Boris Yeltsin. Cuando en 1991 la Guerra Fría terminó, el 
mundo estaba al borde del colapso económico y social. 
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DOMINIO DE LOS CIELOS 


VIETNAM Y El CONFLICTO ÁRABE ISRAELÍ 


Por Juan David Restrepo Zapata. Universidad Nacional 
de Colombia 


La Guerra Fría enfrentó a las dos superpotencias vencedo- 
ras de la Segunda Guerra Mundial. Sus posiciones antagónicas 
implicaban una profunda lucha ideológica por la expansión del 
proyecto comunista en el bando soviético, en contraposición 
al proyecto liberal capitalista defendido por el eje estadouni- 
dense. La exacerbada desconfianza entre ambas implicó una 
lucha constante por la superioridad técnica y geopolítica, que 
motivó nuevos escenarios de disputa. Muchos de los conflictos 
desarrollados durante la segunda mitad del siglo XX, eran 
subyacentes a esta Guerra. Además, los países satélite obtenían 
apoyo directo de los bloques, buscando, con ello, la expansión 
de su ámbito de influencia. 


Me-262 en el Deutsches Museum junto a un Messerschmitt Me-163 Komet. El primer 
caza a reacción junto al primer caza cohete. 


Este contexto convulso sentó las bases para un vertigino- 
so avance tecnológico, producto de la carrera ideológica y la 
aceleración de las capacidades bélicas, llevando, como nunca 
antes, el combate al espacio aéreo. La Segunda Guerra Mundial 
enseñó a los aliados que el dominio de los cielos sería un factor 
clave para la victoria en cualquier conflicto. Buscando dicho 
objetivo, la revolución aeronáutica surgió con la invención del 
motor a reacción, un diseño que garantizaba velocidad y ren- 
dimiento, en comparación con los viejos aviones de hélice. Los 
Jet, como se les conocía comúnmente, demostraron un poder 
tecnológico que se proyectó durante la Guerra Fría y que fue el 
desencadenante de la edad dorada en la aviación militar. Una 
de las aeronaves de combate de este tipo con mayores tasas de 
producción para la época fue el caza F-86 Sabre. Producido por 
los Estados Unidos e introducido en 1949, su diseño permitía 
velocidades nunca antes alcanzadas e incorporaba sistemas de 
combate, ya no limitados por ametralladoras, sino 
con modernos cohetes MK 4 diseñados con aletas 
plegables que le otorgaban la estabilidad suficiente 
para perseguir con éxito sus objetivos en el aire. 
El caza F-86 Sabre alcanzó la producción de 7.800 
ejemplares entre 1949 y 1956, un alto número que 
resultó una respuesta inmediata a los hechos que 
iniciaron la fragmentación ideológica de Europa, 
un proceso denominado como el “Telón de Acero”, 
y la posterior Guerra en Corea. 

Sin embargo, la carrera por los aires apenas 
comenzaba. Los soviéticos idearon un nuevo caza, 
a su vez, con iguales o mayores capacidades que el 
modelo estadounidense, denominado Mikoyan- 
Gurevich MiG-15. Sus alas en forma de flecha, 
así como alerones, motor y mandos simplifica- 
dos, permitían una excelente maniobrabilidad, 
convirtiéndose en una de las aeronaves de este 


tipo con mayor número de unidades fabricadas, logrando las 
13.000, entre 1949 y 1959. 

La característica de destrucción mutua asegurada que 
implicaba una confrontación entre potencias nucleares tam- 
bién requería la puesta en operación de aviones bombarderos 
que fueran autónomos para llevar a cabo misiones tácticas, de 
grandes proporciones, en territorio enemigo. Apuntando en esa 
dirección -y también por la necesidad de reemplazar al B-29 
Superfortress, cuatrimotor de hélice inmortalizado por lanzar 
las bombas atómicas sobre Hiroshima y Nagasaki-, se desarrolló 
el Boeing B-52 Stratofortress, un coloso del aire propulsado por 
ocho turborreactores que otorgaban un gran rango de acción y 
una enorme capacidad de carga. En servicio de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos (USAF) desde 1952, participó en todos 
los conflictos desarrollados en la confrontación bipolar. En 
correspondencia, en los cielos soviéticos apareció el Túpolev 
Tu-16, un bombardero birreactor que modernizó la forma 
de sus alas, dándoles un perfil de flecha, junto con un tren de 
aterrizaje triple y retráctil y nuevos motores AM-3. Este coloso 
surcó los aires bajo el estandarte de la Fuerza Aérea soviética 
oficialmente desde 1955. 

La Guerra de Vietnam y el Conflicto árabe-israelí, fueron 
dos de los escenarios bélicos que pusieron a prueba estos ar- 
senales aéreos. El primero se desarrolló entre 1955 y 1975 en 
el sudeste asiático, enfrentando, de manera inicial, a las dos 
partes en las cuales se dividía el territorio vietnamita (norte y 
sur). El objetivo consistió en impedir la reunificación de este 
país bajo un gobierno comunista y a raíz de la intervención 
de diversas naciones, se convirtió en un conflicto de corte 
internacional. También conocida como la Segunda Guerra de 
Indochina o, desde una perspectiva vietnamita, como la Guerra 
de Resistencia contra América, los actores principales fueron 
los gobiernos del norte y del sur de este país asiático, junto con 
las potencias que los apoyaban. Por una parte, la República 


Un B-52 preparándose para despegar, mientras llega otro Stratofortress. 


El MiG-15 entregado a la Fuerza Aérea de los Estados Unidos por el 
piloto norcoreano No Kum-Sok. 


de Vietnam, ubicada en el sur del Estado original, mostraba 
simpatías por el bloque liberal capitalista con el apoyo de los 
Estados Unidos y otras naciones aliadas, que se enfrentaron 
con la guerrilla local del Frente Nacional de Liberación de Viet- 
nam, mejor conocida como el Vietcong. Por otro lado, estaba 
la República Democrática de Vietnam, en el sector norte, que 
contaba con un ejército profesional y era respaldado por los 
chinos y los soviéticos, todos ellos comunistas, quienes, además, 
trabajaban conjuntamente con la guerrilla ubicada en el sur. 
La guerra a la que se enfrentó Estados Unidos fue susten- 
tada mediante la teoría del efecto dominó que había propuesto 
años antes Harry Truman, como una apuesta por el control 
de la política exterior. Así, una intervención victoriosa en 
Vietnam, impediría, según la teoría estadounidense, que más 
países giraran al bloque comunista. John F. Kennedy, quien 


Everett Alvarez Jr. en 1973, tras su liberación. 


asumió el cargo de la presidencia de los Estados Unidos en 
1961, advirtió una oportunidad contrainsurgente en Vietnam, 
que se proyectaría a todo el Tercer Mundo. 

El Vietcong aprendió a hacer frente a la nueva gama de 
armas estadounidenses. Los helicópteros -aeronaves ideales 
para la geografía del país-, demostraron ser vulnerables al 
fuego de armas pequeñas, mientras que los vehículos blindados 
de transporte de personal podían ser fácilmente atacados por 
unidades guerrilleras que se replegaban con simpleza. 

El casus belli que implicó el ingreso directo de EE. UU. ocu- 
rrió los primeros días de agosto de 1964, cuando el destructor 
USS Maddox, de la Marina estadounidense que patrullaba el 
golfo de Tonkin, fue atacado por tres lanchas patrulleras nor- 
vietnamitas. Aunque los detalles del incidente eran incompletos 
y en ocasiones incorrectos, esta se convirtió en la excusa per- 
fecta del país norteamericano para buscar el apoyo popular. La 
respuesta militar fue la operación Pierce Arrow, mediante la que 
desplegaron aviones bombarderos desde el USS Constellation 
y el Ticonderoga, situados en el Mar Amarillo. Esta operación 
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VA-146 A-4C del USS Constellation durante la operación Pierce Arrow. 


tuvo como objetivo destruir las bases de las patrullas navales 
y sus lugares de aprovisionamiento de combustible. Allí, junto 
con las enormes pérdidas norvietnamitas, los estadounidenses 
perdieron dos aeronaves, pero ganaron el respaldo del Con- 
greso. Precisamente, el teniente Everett Alvarez, Jr., piloto de 
una de las aeronaves se convirtió en el primero de casi 600 
aviadores estadounidenses derribados que serían retenidos 
como prisioneros de guerra por los comunistas. Fue entonces 
cuando el 7 de agosto de aquel mismo año, se aprobó la reso- 
lución del Golfo de Tonkin, que daba facultades al presidente 
Lyndon B. Johnson para ir a una guerra convencional contra 
Vietnam del norte. 

Las incursiones del Vietcong contra las instalaciones esta- 
dounidenses naturalmente aumentaron. En consecuencia, en 
marzo de 1965, Johnson ordenó una campaña de bombardeos: 
la operación Rolling Thunder. En esta se tendrían como base 
las unidades de bombardeo de la USAF. Puentes, ferrocarri- 
les, refinerías y bases militares fueron los primeros objetivos, 
limitándose a aquellos que estuvieran cerca de la ciudad capital 
del norte, Hanoi, y puertos como Haiphong, para combinar la 
actividad armada con la diplomacia, tal como lo buscaba Henry 
Kissinger, director de la política internacional estadouniden- 
se. La demostración inicial de fuerza buscaba doblegar a los 
comunistas y llevarlos a una salida negociada, así como evitar 
una inusitada intervención china. Por ello, los aviones caza- 
bombarderos F-105 Thud, F-100 Supersabre y los F-4 Phantom 
II, fueron desplegados en territorio enemigo, apoyados por 
aviones cisterna KC-135, que resultaron muy necesarios para 
extender la autonomía de los primeros, que, además, debían 
activar el postquemador, es decir, inyectores de combustible 
extra, para reducir el riesgo de ser interceptados por la artillería 
antiaérea (AAA), así como por los famosos misiles tierra-aire 
(Surface to Air Missile SAM) o el detallado despliegue operativo 
de cazas MiG-17, MiG-19 y MiG-21, tripulados por habilidosos 
pilotos. Una mezcla letal para la USAF. 

Los bombarderos B-52 resultaron máquinas difíciles de 
defender ante las capacidades antiaéreas norvietnamitas. Por 
ello, se utilizaban en operaciones a gran altura, como cargueros 


Formación de bombardeo. Un EB 66B Destroyer junto a varios F-105 Thunderchief (créditos Lt.Col. Cecil J. Poss). 


de municiones o en el apoyo aéreo. Asimismo, el férreo sistema 
antiaéreo enemigo, derivó en la adopción de complejos grupos 
de ataque norteamericanos llamados Alpha Strike: agrupaciones 
conformadas por patrullas de combate, aviones de combate, 
tanqueros, y aeronaves de reconocimiento y ataque electrónico, 
como los EB-66B, que generalmente anulaban las capacidades 
de detección vía radar de los enemigos. 

Frente a esta técnica de combate americana, los comunistas 
conformaron patrullas de MiG que volaban a baja altura para 
luego posicionarse cerca de los grupos de combate Alpha Stri- 
ke, golpear y desaparecer. Esta táctica dio de baja numerosos 
aviones del bando capitalista. Como respuesta, se fraguó la 
operación Bolo, que hacía pasar a los habilidosos Phantom por 
cazabombarderos tipo F-105, uno de los más vulnerables del 
arsenal estadounidense. Esta estrategia, hacía despegar a los 
MiG que constantemente ocasionaba su destrucción en el aire, 
demostrando el lado vulnerable norvietnamita. Otra medida 
que se tomó para derrotar a los peligrosos misiles SAM fue 
diseñar poderosas maniobras de destrucción desde el aire, que 
resultaron acabando con el 20% de estos equipos. 

Igualmente, para muchos, la Guerra de Vietnam evocó el 
momento culminante de los helicópteros militares, aeronaves 
esenciales en todos los aspectos de la guerra. Gracias a su diseño 
práctico frente a las zonas selváticas, el Bell UH-1 Huey, vendió 
más de 15.000 unidades. El Huey era lo suficientemente flexible 
para usarse en diversos contextos, desde rescatar aviadores 
caídos, hasta operaciones de transporte y carga. Este estilo de 
guerra hizo que las tropas terrestres fueran extremadamente 
móviles por lo que requerían una gran flota de helicópteros. 
Los helicópteros, así como los aviones de transporte, también 
recibieron armamento pesado buscando que sirvieran como 
cañoneras. 

Pese a todo ello, la operación Rolling Thunder no logró 
su objetivo de destruir los sistemas de comunicación y abas- 


KC-135 repostando a un Phantom ll en 1965. 


tecimiento norvietnamita, pacificar el sur de la guerrilla del 
Vietcong, ni tampoco sentar en una mesa de negociación al 
gobierno comunista. Al contrario, parecía que las operaciones 
y las áreas seguras de los enemigos se mantenían inmunes. Sin 
embargo, la Guerra dio un giro y para noviembre de 1968, Viet- 
nam del norte accedió a conversar y llegar a ciertas concesiones. 

Los bombardeos comenzaron de nuevo cuando el norte 
envió unidades mecanizadas a Vietnam del sur en mayo de 
1972. El presidente Richard Nixon suspendió las conversa- 
ciones de paz y ordenó las operaciones Linebacker en un in- 
tento por frenar el avance del enemigo y desgastar su apoyo 
logístico bombardeando depósitos de combustible, puentes y 
plantas de energía. Para octubre, la capacidad de lucha de los 
norvietnamitas se vio gravemente obstaculizada, pero una 
posible vuelta a las negociaciones de paz detuvo las nuevas 
operaciones. Cuando Vietnam del norte abandonó, de nuevo, 
la salida negociada en diciembre, Nixon volvió a ordenar una 
campaña de bombardeos. Esta vez implementaron una enor- 
me operación con los bombarderos B-52 para atacar Hanoi y 
Haiphong. Estos bombardeos, pasaron a ser una Linebacker Il, 
que se extendió hasta enero de 1973 cuando se reanudaron las 
conversaciones. El alto el fuego se firmó el 23 de enero de 1973 


F-4C Phantom IlI de la 8? TFW (Tactical Fighter Wing), en 1967, 
perteneciente a la operación Bolo. 


y las tropas estadounidenses retornaron a casa, a excepción de 
un pequeño contingente. 

Las bajas en combate no fueron favorables a los Estados 
Unidos. En total cayeron 3.744 aeronaves, siendo el aparato 
con mayores bajas el F-4 Phantom; igualmente, de los 11.835 
helicópteros enviados, 5.607 fueron derribados y también se 
perdieron 578 aviones no tripulados. Por su parte, de los 2.750 
aviones que recibió Vietnam del sur, no sobrevivieron 2.442, 
mientras que la Fuerza Aérea norvietnamita, según las fuentes 
oficiales, perdió aproximadamente 170 aeronaves, una cifra que 
no parece convincente para la magnitud de los enfrentamientos. 

En 1975, Vietnam del norte invadió el sur nuevamente, 
conquistando el país en dos meses. Estados Unidos se negó a 
intervenir. Así, la última operación aérea se desarrolló cuando 
los comunistas se acercaron a Saigón y el embajador de EE. 
UU. ordenó la evacuación de todos los estadounidenses y 
algunos vietnamitas. Durante 18 horas el 29 de abril, 70 
helicópteros de la Marina evacuaron a 1.000 estadounidenses 
y 7.000 vietnamitas de Saigón a portaaviones en el Mar de 
China Meridional. La evacuación en helicópteros más grande 
de la historia cerró el libro sobre la acción en el extranjero más 
desastrosa de los Estados Unidos. 


El Conflicto árabe-isaraelí 

Otro teatro bélico que puso sobre el tablero las capaci- 
dades aéreas de las grandes potencias fue el ocurrido entre el 
recién creado Estado judío y algunos países árabes en lo que 
comúnmente se conoce como el Conflicto árabe-israelí. Estas 
confrontaciones se iniciaron después de la Segunda Guerra 
Mundial cuando la comunidad judía consiguió el apoyo in- 
ternacional, especialmente de la ONU, para crear su propio 
Estado utilizando su presencia en el territorio como parte 
del plan sionista para retornar a la “tierra prometida”. De esta 
forma, para 1948 se había establecido el Estado independiente 
de Israel dentro del antiguo Mandato Británico de Palestina. 
Los países árabes reconocieron esta situación como una humi- 
llación y comenzaron una guerra prácticamente interminable 
destinada a su eliminación, fundamentada en una concepción 
ideológica y religiosa, a excepción de los palestinos, quienes, 
además, deseaban recuperar el territorio perdido. 

Israel, desde el comienzo de su independencia, ha reco- 
nocido la gran importancia de la Fuerza Aérea. Este cuerpo 
armado desempeñó un papel destacado en todas las guerras 
abiertas a las que se enfrentó el joven Estado. Los israelíes 
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Bell AH-1G en Vietnam. 


no sólo intentaron equipar a sus tropas con los aviones más 
modernos posibles, sino que también aplicaron principios y 
doctrinas de las fuerzas aéreas más exitosas. 

Las guerras árabe-israelíes también fueron una forma 
de lucha entre el mundo comunista y el liberal capitalista, 
probando, con ello, sus armas. Israel recibió equipos milita- 
res de producción occidental, inicialmente franceses y luego 
estadounidenses, y los Estados árabes de Egipto y Siria, desde 
el principio, fueron apoyados por la Unión Soviética y sus 
aliados del Pacto de Varsovia. Los resultados de estas guerras 
demostraron la superioridad de las técnicas y filosofías militares 
derivadas de Occidente. Una de las cualidades que salió a flote 
fue la primacía de la calidad y la modernidad por encima de los 
números, lo que permitió a Israel infligir ataques contundentes 
a los ejércitos árabes y defender su propia independencia. 

Una de las primeras tensiones de mayor incidencia, la Crisis 
del Suez, enfrentó a la alianza liderada por Israel y apoyada 
por el Reino Unido y Francia, contra la Liga Árabe, encabe- 
zada por Egipto, y con apoyos soviéticos, durante 1956. La 
llegada de Gamal Abdel Nasser a la presidencia del país de 
las pirámides revitalizó la posición panárabe, que nacionalizó 
el Canal de Suez y cerró el puerto de Elat a Israel como una 
medida represiva. En respuesta, para octubre de ese mismo 
año, Israel invadió la península egipcia del Sinaí y en cinco días 
su ejército capturó Gaza, Rafah y Al-'Arish -tomando miles 
de prisioneros- y ocupó la mayor parte de la península al este 
del Canal. El país judío en medio de la tensión armada había 
fortalecido su Fuerza Aérea con cazas franceses Dassault MD 
450 Ouragan y MD 454 Mystère IV, aeronaves a reacción que 
tras las incorporaciones de nuevos diseños de alas y fuselaje 
garantizaban la aerodinámica suficiente para ser supersónicos. 
Para esta confrontación, denominada también como la Crisis 
de Suez, se entregaron a Israel 70 de las primeras máquinas 
y 60 de las segundas, que conformaron sus escuadrones. Sus 
misiones eran principalmente aire-tierra pero en el desarrollo 
de las operaciones entraron en combate con los MiG 15 y MiG 
17 de los ejércitos del aire egipcios, resultando derribados dos 
de estos últimos junto con un Hawker Hunter de Jordania. El 
éxito judío radicó, principalmente, en la formación para la 
defensa y el combate, en relación con la desarrollada por sus 


enemigos. Los egipcios, a pesar de estar en ventaja numérica, no 
pudieron contener el rápido avance judío, y vieron colapsados 
sus planes de cercar a Israel. Con la toma de la Península del Si- 
naí, Francia y Gran Bretaña intervinieron para mostrarse como 
pacificadores y mediadores en el conflicto, logrando tomar el 
control del canal por medio de una fuerza de emergencia de 
la ONU. Finalmente en marzo de 1957, tras la derrota egipcia, 
los ejércitos israelíes se retiraron de algunas zonas, pero poco 
o nada había sido resuelto. 

Los judios comenzaron a reemplazar el MD 454 Mystére 
IV por aviones Douglas A-4 Skyhawk, de fabricación estadou- 
nidense, que era más pequeño, compacto y liviano, por lo que 
podía ser utilizado en portaaviones sin inconvenientes. Este 
avión tuvo su participación, poco tiempo después, en la Guerra 
de los Seis Días de 1967, donde desarrolló actividades de ataque 
junto con los cazas de fabricación francesa. 

En esta nueva guerra, los enfrentamientos transcurrieron 
del 5 al 10 de junio de ese año, a causa de los intensificados 
bombardeos de aldeas israelíes ejecutados por Siria desde 
posiciones en los Altos del Golán. Cuando la Fuerza Aérea de 
Israel derribó seis aviones de combate MiG sirios en represa- 
lia, Nasser movilizó sus fuerzas cerca de la frontera del Sinaí, 
ordenó la salida de la fuerza de la ONU, y nuevamente trató de 
bloquear el puerto de Elat. Frente a esta escalada de acciones, 
Egipto firmó un pacto de defensa mutua con Jordania, lo que 
fue visto por Israel como un claro plan en su contra, por lo que 
desplegó un ataque aéreo repentino, logrando duros golpes a 
la aviación militar egipcia, en una operación que se denominó 
Foco. Este despliegue militar arrojó un primer saldo de 452 


Restos de aviones egipcios tras el ataque israelí durante la 
operación Foco, guerra de los seís días. 


aeronaves militares destruidas en tierra, casi todas ellas MiG 
17, 19 y 21, bombarderos Tupolev Tu-16 y Ilyushin 1-28 - de 
procedencia soviética-, y 18 aeropuertos bombardeados en 
menos de tres horas, arruinando casi la totalidad de los cazas 
egipcios. Por su parte, solo 46 cazas judíos fueron derribados. 
Las cifras nuevamente daban la ventaja a la coalición árabe, 
que, al sumar las aeronaves de Egipto, Siria, Jordania e Irak, 
contaba con aproximadamente 600 de estos aparatos, frente 
a 250 unidades israelitas. La superioridad árabe fue anulada 
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Moshe Dayan tras la conquista de Jesusalén camino del muro de las 
Lamentaciones (cordonpress). 
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aplicando la guerra relámpago, junto con la alta preparación 
de los pilotos judíos, consiguiendo que la victoria israelí sobre 
el terreno fuera abrumadora. Con ello, los judíos forzaron la 
retirada de las fuerzas sirias de los Altos del Golán, tomaron el 
control de la Franja de Gaza y la península del Sinaí y expul- 
saron a las fuerzas jordanas de Cisjordania. Además, y como 
un elemento de gran simbolismo, los israelíes quedaron con 
el control exclusivo de Jerusalén. 

Finalmente, la Guerra de Yom Kippur de 1973, se convirtió 
en una especie de prolongación de la anterior confrontación, 
esta vez liderada por el mundo árabe. El 6 de octubre, el día 
sagrado judío de Yom Kippur, las fuerzas egipcias invadieron 
el Canal de Suez y el Ejército sirio cruzó hacia los Altos del 
Golán, intentando, con ello, recuperar los territorios perdidos. 
Para esta ocasión, las fuerzas armadas árabes estaban mejor 
preparadas, logrando mayor capacidad de combate que en el 
pasado, obteniendo con ello numerosas bajas en el Ejército 
israelí. Sin embargo, el preparado Estado judío respondió con 
contundencia y contraatacó rodeando al Ejército egipcio ubi- 
cado en Suez e ingresando a suelo sirio. Una de las primeras y 
más significativas batallas aéreas de esta guerra fue la de Ofira. 
Esta se desarrolló en medio de una operación de asalto egipcio 
que contaba con aproximadamente 200 MiG. Según los relatos 
israelíes, 20 MiG-17 junto con 8 MiG-21, se acercaron a la base 
Ofir, ubicada en el extremo sur de la península del Sinaí, por 
lo que la reacción judía inmediata fue ordenar el despegue 
de dos de los novedosos F-4E Phantom que ya habían sido 
puestos a prueba en Vietnam. Estos relatos afirman, sin haber 
sido desmentidos, que 7 de los cazas egipcios fueron derriba- 
dos en menos de 6 minutos, por lo que el resto de aeronaves 
emprendieron el regreso y los victoriosos Phantom volvieron 
a la base. Así, durante la guerra, y para responder a dos frentes 
de combate, en lugar de utilizar grandes grupos de apoyo, los 
israelíes atacaron con pequeños escuadrones. 


Phantom F-4 E con las señales de haber conseguido 3 derribos (créditos Oren Rozen). 


Muchas de las técnicas de combate 
implicaban el vuelo a baja altura para 
permanecer ocultos a los radares egip- 
cios y tener fuerza ofensiva frente a los 
sistemas de defensa aérea enemigas. Pa- 
ralelamente, otro elemento a destacar fue 
el sistema antiaéreo puesto en combate 
durante esta guerra. En Egipto y en Siria 
habían sido desplegadas zonas de defensa 
antiaérea integradas -gracias al respaldo 
soviético-, compuestas por aproximada- 
mente 150 baterías fijas de misiles, entre - 
ellos la SA-2, cada uno con 6 lanzadores +4 “ss - 
complementados por misiles de mando 
SA-3, que principalmente protegían ciu- 
dades y lugares estratégicos, así como el 
largo Canal de Suez. También contaban 
con SA-6, misiles ubicados en platafor- 
mas móviles o vehículos que enfrentaban 
aeronaves a baja altura. Igualmente, su 
característica móvil hacía mucho más 
complejo detectar su ubicación. Esto 
ocasionó bajas importantes en la Fuerza 
Aérea judía, llegando a unas 30, apro- 
ximadamente, los dos primeros días de 
operaciones. Por otro lado, el sistema 
antiaéreo sirio fue más vulnerable, con menor número de armas 
tierra-aire, pero también implicó cierto grado de dificultad para 
la Fuerza Aérea de Israel, en comparación con los conflictos 
anteriores. En total, los judíos perdieron 115 aviones, 48 de- 
rribados por misiles y 52 por artillería antiaérea, una cifra que 
significó el 33 % de los aviones que tenían antes de la guerra. 

Este conflicto se prolongó durante todo el Ramadán, mes 
sagrado islámico, y concluyó el 26 de octubre. Sin embargo, 
faltó ser reafirmado con un acuerdo formal de alto el fuego 
entre judíos y egipcios, el 11 de noviembre de 1973 y con Siria 
el 31 de mayo de 1974. La salida israelí del Sinaí y la reducción 
de fuerzas egipcias en la orilla del Canal, fue parte del pacto 
final en enero 1974. No fue sino hasta 1978 que se llegó a los 
acuerdos de Camp David, que buscaban la salida total de Israel 
del Sinaí, a cambio del reconocimiento de la soberanía del Es- 
tado de Israel por parte de Egipto, primer país de esta región en 
asumir esta postura y en entablar relaciones diplomáticas. Las 


SAM lll egipcio. La cortina de baterías de misiles AA de Egipto dio serios problemas a la 


aviación israelí en el Yom Kippur (cordonpress). 


guerras en Vietnam y en Oriente Próximo, fueron el escenario 
perfecto para medir las capacidades de los nuevos arsenales 
aéreos. El poder de las grandes potencias ya no se limitaría 
solo a los ejércitos de tierra y de mar, sino que necesitaría un 
enorme apoyo en el aire. En este sentido, la segunda mitad 
del siglo XX demostró que el juego por la soberanía ya sería 
multidimensional y que la preparación para el combate por los 
cielos crearía el armamento más sofisticado del que se hubiera 
tenido registro hasta ese momento. Las nuevas características 
supersónicas, las estrategias de bombardeo dirigido, el abasteci- 
miento de combustible en el aire, y la construcción de máquinas 
lo suficientemente ágiles para entrar en combate con el enemigo, 
revolucionaron la fuerza del combate. Proyectarse en el aire 
se convirtió en una experiencia vital para la supervivencia y 
dominio del poder estatal. 
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— YUGOSLAVIA . 


CAMPO DE PRUEBAS DE LA OTAN 


Por Autor Pablo del Amo 


Entre 1991 y 2008, el estado federal de Yugoslavia quedó 
desarticulado tras una sucesión de tensiones nacionalistas- 
independentistas y cinco guerras. El fin de Yugoslavia sería 
clave a la hora de mostrar el nuevo mundo unipolar regido por 
Estados Unidos tras la caída de la URSS, en 1991. Las guerras 
de Yugoslavia mostrarían una vez más el “avispero” de los 
Balcanes y la fábrica europea de fronteras en su versión más 
cruda. Tras más de dos décadas, las consecuencias de dichas 
guerras aún serán visibles en la población, además de que sus 
crímenes se siguieron arrastrando años después en los procesos 
del Tribunal Penal Internacional. 

En este artículo se analizará la importancia del uso de la 
fuerza aérea en las guerras de Yugoslavia, con especial aten- 
ción a la intervención de la OTAN en Bosnia y, sobre todo, 
en Kosovo. Estos conflictos sirvieron de ensayos de interven- 
ciones internacionales occidentales tras la Guerra Fría (que 
posteriormente se reproducirán en otros escenarios), además 
de ayudar a la reinvención de la Alianza Atlántica, que parecía 
haber perdido su leitmotiv tras el colapso soviético. 


La República de Yugoslavia, guerras en Eslovenia y Croacia 

La República Socialista Soviética de Yugoslavia estaba 
compuesta por seis repúblicas; Bosnia y Herzegovina, Croacia, 
Eslovenia, Serbia, Macedonia y Montenegro. Todas ellas go- 
zaban de autonomía, pero estaban sometidas a una autoridad 
federal. A finales de los 80, Yugoslavia era vista con cierta 
simpatía desde Occidente, debido a que se trataba de una 
espina clavada en el flanco sur soviético. Recordemos que el 
mariscal Tito y el líder soviético Stalin protagonizaron una 
ruptura de las relaciones diplomáticas en 1948. Sin embargo, 
ese alejamiento de la URSS no inmunizó a Yugoslavia contra 
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El humo se eleva en Novi Sad , Serbia después del bombardeo de la 
OTAN en 1999. Wikimedia Commons. 


las tensiones nacionalistas que poblaron el Este de Europa en 
los años 80 y 90. 

En ese contexto, Slobodan Milosevic, líder comunista, fue 
medrando dentro de la política yugoslava hasta crear el Partido 
Socialista de Serbia, tras el derrumbe de la Liga Comunista de 
Yugoslavia. Milosevic, desde su liderazgo como Serbia, intentó 
anular a la autoridad yugoslava y empujarla a su destrucción, 
con el objetivo de conseguir para Serbia la mejor parte del 
pastel. Por el camino fomentó el nacionalismo y el separatis- 
mo de las distintas repúblicas. El estado yugoslavo cada vez 
se desdibujaría más entre sus diversas repúblicas, cada una de 
las cuales empezaba a aglutinarse en torno a un nacionalismo 
defendiendo sus propios intereses. 

El primero en dar el paso de la independencia sería Es- 
lovenia que, tras un referéndum de independencia en 1991, 


Restos del MiG-29 yugoslavo derribado en Ugljevik , Bosnia, el 25 de marzo de 1999. Wikimedia Commons. 


declararía su secesión de Yugoslavia. 
Sería entonces cuando estallaría la 
primera de las guerras yugoslavas, la 
Guerra de los 7 días. Se desplegaría 
entonces el ejército yugoslavo, cuya 
fuerza aérea era su rama militar más 
efectiva. El avión de combate MiG- 
21bis, de origen soviético, formaría la 
columna vertebral de la Fuerza aérea 
de Yugoslavia. Este se usaría como 
bombardero durante los conflictos de 
Eslovenia, Croacia y Bosnia. Como 
detalle, durante los primeros años 
de los 90, se generalizó el uso de mu- > 
nición procedente de la OTAN, y de “ 
origen nacional yugoslavo. 

En un primer momento, la fuerza 
aérea yugoslava tendría el objetivo 
de transportar a los soldados y la policía militar a Eslovenia. 
Debido a la resistencia eslovena al intento yugoslavo de reim- 
poner el control, el conflicto armado estallaría entre ambos 
bandos. La fuerza aérea yugoslava se encargaría de atacar 
las estaciones de radio y televisión de Eslovenia, además de 
emplearse contra posiciones defensivas de la fuerza territorial 
eslovena (incluidas barricadas), aunque su uso fue muy limi- 
tado. Los aviones de combate yugoslavo también llegarían a 
atacar el aeropuerto de Brnik, donde morirían dos periodistas 
extranjeros. Por otra parte, dos helicópteros de la fuerza aérea 
yugoslava serían derribados. Tras una semana de combates, 
se llegaría a un acuerdo político que llevaría a la retirada de 
las fuerzas federales de Eslovenia. La autoridad de Yugoslavia 
sufriría una fuerte derrota. 

Tras Eslovenia, le llegó el turno de Croacia de buscar su 
independencia de Yugoslavia. Primero se dieron meses de 
escaramuzas y combates menores entre las fuerzas federales 
(sobre todo serbias) y las croatas. Sin embargo, ya en otoño de 
1991, la guerra escaló un nuevo nivel. La fuerza aérea yugoslava, 
en un principio, lanzaría algunos ataques aislados en territorio 


Señuelo en forma de MiG-29 que fue alcanzado por un cohete. Luego reconstruido y expuesto en 
el museo de Belgrado. Wikimedia Commons. 


croata, para después proporcionar transporte y misiones de 
apoyo aéreo cercano a las fuerzas terrestres. El objetivo tam- 
bién de las unidades aéreas federales era ayudar a las tropas 
sobre el terreno a romper el cerco de las decenas de guarni- 
ciones del ejército yugoslavo asediadas por las fuerzas croatas. 
Sin embargo, gradualmente, la fuerza aérea se iría retirando 
fuera de las áreas controladas por los serbios. Tras meses de 
combates, finalmente se firmaría una tregua en enero de 1992. 
Se terminaban las hostilidades de momento, ya que Serbia y 
Croacia ponían en el punto de mira a otra república, Bosnia. 

Bosnia sería el conflicto más destructivo de los que es- 
tallaron en Yugoslavia. Resultaría imposible convertir a una 
república plurinacional en un estado cohesionado. En marzo 
de 1992, el gobierno bosnio convocaría un referéndum de 
independencia respaldado por musulmanes y croatas. Con la 
victoria del sí, Izetbegovic, Presidente de Bosnia, declararía 
la independencia el 3 de marzo. El 6 de abril, Estados Uni- 
dos y la Unión Europea reconocerían al nuevo estado de los 
Balcanes. Sin embargo, los serbios rechazaron el plebiscito 
y la consecuente independencia bosnia, reclamando para la 
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Un F-16CJ Fighting Falcon del 52nd Fighter Wing después de repostar con un KC-135R 
Stratotanker. Wikimedia Commons. 


minoría serbia en Bosnia el derecho a unirse al estado-nación 
de Serbia. Ante la situación política en Bosnia, los serbosnios 
crearían su nuevo estado, la República Sprska. Por su parte, 
los croatas urdirían la creación de otra república similar en el 
sur de Bosnia. Zagreb, que tenía a Occidente como aliado, no 
veía problema con la independencia de ¡ure de Bosnia, pero 
deseaba su parte del pastel bosnio. 

Los tambores de guerra volverían a sonar en los Balcanes. 
Los serbios lanzarían una fuerte ofensiva contra Bosnia, su 
avance supondría una larga lista de abusos a la población y 
limpiezas étnicas. Tras un rápido éxito inicial, las tropas ser- 
bias intentarían asaltar la capital bosnia, Sarajevo. La ofensiva 
sobre la capital en los primeros días de mayo sería un fracaso; 
el asalto blindado quedaría encallado y el apoyo aéreo resultaría 
insuficiente para dar cobertura a las tropas de tierra. Los serbios 
entonces decidirían cercar la ciudad, que se sumiría en el caos. 

Las imágenes del asedio de Sarajevo y las limpiezas étni- 
cas en Bosnia hicieron que la opinión pública occidental (y 


la diplomacia) tomara partido contra los 
serbios. Se desarrollaría una campaña de 
ataques contra estos a los que se les llega- 
ría a comparar con los nazis, mientras se 
sumaban cada vez más los reclamos a una 
“intervención humanitaria” en el conflicto 
de Bosnia. 

En enero de 1993 llegaría al frente de la 
Casa Blanca el demócrata Bill Clinton que 
consideraba que, en el nuevo mundo unipo- 
lar que se abría tras la caída de la URSS, Esta- 
dos Unidos no podía mantenerse al margen 
de una guerra en plena Europa. Su decisión 
de intervenir también fue debida al éxito 
aplastante contra Iraq en la Primera Guerra 
del Golfo, así como el golpe de estado al 
presidente ruso Boris Yeltsin. Washington 
no deseaba enfadar a Rusia atacando a su 
aliado serbio, pero el progresivo declive de 
Moscú enardeció los deseos intervencionis- 
tas estadounidenses. Todas las piezas iban 
encajando para que la OTAN, con Estados 
Unidos al frente, finalmente decidieran to- 
mar el camino de las armas en Yugoslavia. 


La Guerra del Golfo, vital para la inter- 
vención en Yugoslavia 

La Guerra del Golfo demostró que el 
establishment estadounidense había apren- 
dido de las lecciones que dejó Vietnam. El 
general Colin Powell, Jefe del Estado Mayor, 
apoyaba el fin de las restricciones al poder 
militar estadounidense. El colapso de la 
URSS había demolido el mundo bipolar y, 
por tanto, había dejado toda la hegemonía a 
Washington. La “Doctrina Powell” se basaría 
en un enfoque maximalista, es decir, Estados 
Unidos “tenía que ser el gallo del corral”. Sin 
embargo, el gran éxito de la campaña del 
Golfo no fue tanto el uso del poder aéreo 
como el ejercicio logístico de transportar 
más de medio millón de hombres y miles 
de toneladas de material desde los Esta- 
dos Unidos continentales y Europa hasta 
Oriente Medio. Después de la debacle de 
Vietnam, los estadounidenses simplemente 
no se querían arriesgar con su reputación militar. 

La cuestión es que, mientras la Guerra del Golfo estaba en 
el horizonte, surgió una nueva doctrina estadounidense para la 
utilización de la fuerza aérea. Colin Powell intentó acabar con 
ella, pues pensaba que podría dar esperanzas en Washington, ya 
que con esta nueva estrategia se pretendía el empleo de la fuerza 
aérea en campañas clínicas sin derramamiento de sangre para 
las tropas sobre el terreno. El recuerdo de la Guerra de Vietnam 
en los imaginarios estadounidenses estaba muy presente; este 
conflicto se saldaría con la muerte de casi 60.000 soldados. 
Por tanto, este tipo de nueva doctrina será muy bien acogida 
entre los políticos, ya que evitará las imágenes de los ataúdes, 
gracias a utilizar la tecnología de bomba guiada de precisión. 

Al final, la Guerra del Golfo contra Iraq, como se ha co- 
mentado, requirió el uso masivo de tropas terrestres para 
su éxito. Sin embargo, dos cuestiones se resaltaron; los 43 
días de bombardeos continuos habían ayudado a colapsar 


la moral iraquí, mientras que la guerra terrestre 
apenas duró unas cien horas. En una operación 
rápida, y prácticamente sin bajas, las fuerzas 
terrestres solo tuvieron que limpiar lo que dejó 
tras de sí la campaña aérea. Esto ayudaría a que 
se instalase la idea de que con una intervención 
aérea se podría resolver un conflicto. Además de 
que serían posibles las “campañas clínicas” sin 
bajas gracias a la nueva tecnología de bomba de 
precisión. No obstante, como se demostrará más 
tarde, los estadounidenses habían sido demasiado 
optimistas con los resultados. 

Cabe destacar que, durante la Guerra del Golfo, 
los estadounidenses cambiaron su estrategia a la 
hora de aplicar la fuerza aérea (que tendría su eco 
posteriormente en Yugoslavia). El principal cambio 
fue pasar de los ataques a baja o media altura a 
alturas altas. Esto hizo que se redujeran drásti- 
camente las pérdidas de aeronaves y tripulación 
aérea, pero provocó que los bombardeos fueran 
muy imprecisos y no tan letales. Esta reducción 
de bajas aumentó la sensación de invencibilidad 
de los Estados Unidos y Gran Bretaña, pero en 
realidad se desperdiciaron millones de toneladas 
de munición. Por no hablar de que, en verdad, los iraquíes no 
estaban dispuestos a plantear un combate real en Kuwait, de 
ahí la rápida victoria. 

Es importante destacar que, históricamente, Yugoslavia es 
complicada para realizar campañas militares. Su terreno monta- 
ñoso y boscoso es ideal para la guerrilla. Los ataques aéreos sin 
oposición hicieron crecer un sentimiento de arrogancia, tanto 
en Washington como en Londres. La OTAN estaba convencida 
de que los serbios se echarían atrás en cuanto comenzaran 
los primeros bombardeos. Subestimaron la tenacidad serbia. 


B-1B Lancer. 


Pabellón del F-117 derribado por la fuerza aérea yugoslava el 27 de marzo de 1999, 
cerca del pueblo de Buđanovci , Serbia. Wikimedia Commons. 


La OTAN interviene en Bosnia 

Según iba desarrollándose el conflicto bosnio, cada vez 
eran mayores los llamamientos a que la OTAN interviniera. 
La masacre de Srebrenica, así como la larga lista de imágenes 
de las atrocidades cometidas por los serbobosnios (los me- 
dios occidentales tapaban consecuentemente las masacres 
y limpiezas étnicas bosnias y croatas), fraguaron la excusa 
para intervenir en Bosnia. Sin embargo, el casus belli sería el 
bombardeo de artillería serbia a Sarajevo, que acabaría con 37 
civiles. La Alianza Atlántica entonces pondrá en marcha una 


Un F 15 fotografiado de noche desde un KC135 Stratotanker 
(créditos Senior Airman Jeffrey Allen). 


intervención a gran escala de bombardeos aéreos en agosto de 
1995. Antes se habían producido algunos ataques aislados de 
motivación más disuasoria. 

El objetivo de la intervención de la OTAN era conseguir 
una correlación de debilidades entre los tres bandos (serbios, 
bosnios y croatas) con la intención de sentarlos en la mesa de 
negociación y crear un marco de estado bosnio. Se eligió como 
estrategia la “coerción por decapitación”, es decir, la puesta en 
marcha de bombardeos de precisión. Los ataques de la OTAN 
se clasificarán bajo una lista de tres objetivos; “1”, “2” o “3”. Los 
blancos 1 serían la artillería serbia, morteros y otras armas que 
evitasen los ataques serbios a ciudades bosnias consideradas 
safe areas. La opción 2 serían los almacenes de municiones y 
sistemas de defensa antiaéreos próximos a las safe areas. Por 
último, los objetivos 3 se trataría de blancos desperdigados 
por toda Bosnia, incluyendo el depósito de municiones, de 
combustible y los sistemas antiaéreos. 

En un primer momento, los bombardeos “selectivos” de 
la OTAN golpearon muy duramente a la moral serbobosnia. 
Sin embargo, por sí solos, no eran suficientes para doblegar 
la resistencia serbia; además de que estos ataques no eran tan 
precisos como se anunciaban, causando numerosos “daños co- 
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laterales”. La efectividad de la campaña aérea 
se perdía también sin el apoyo de una fuerza 
terrestre competente. Y es que los serbios 
controlaban más de la mitad de Bosnia. No 
fue hasta que se produjo una contraofensiva 
croata-musulmana cuando se pudo invertir la 
tendencia. En agosto de 1995, tras la derrota 
serbia, era el momento de negociar según los 
planes de la OTAN. 

El acuerdo de paz ponía sobre la mesa de 
negociaciones la creación de un estado mul- 
tiétnico en Bosnia, una suerte de Yugoslavia, 
pero en tamaño reducido. El gobierno federal 
se compondría de una mayoría bosnio-croata 
(51 %) y por los serbobosnios de la Repú- 
blica Srpska (49 %). Este arreglo territorial 
suponía una contraposición a los procesos 
de Eslovenia y Croacia en los cuales se crea- 
ron estados-nación cohesionados. La guerra 
destrozó el país bosnio, produciéndose miles 
de desplazados, así como aproximadamente 
100.000 muertos entre civiles y militares. 

Por su parte, Estados Unidos y la OTAN 
daban un mensaje de eficacia frente a la di- 
vidida diplomacia europea y la desordenada 
ONU. Estados Unidos dejaba una imagen 
triunfal que se sumaba a la Guerra del Golfo y 
dejaba atrás algunos desastres anteriores (por 
ejemplo, Somalia). Bill Clinton daba carpetazo 
al asunto, asegurando su reelección. Parecía 
que las guerras en Yugoslavia llegaban a su fin, 
pero nada más lejos de la realidad, quedaban 
cuestiones sin resolver, como el emergente 
nacionalismo albanokosovar. 


Kosovo, una nueva guerra en los Balcanes 

Tras Bosnia, a la antigua Yugoslavia aún 
le quedaba mecha para un conflicto más, la 
insurrección albanesa y la independencia de 
Kosovo. En la segunda mitad del siglo XX, 
Kosovo era una región autónoma y econó- 
micamente atrasada que pertenecía a la República de Serbia. 
Este territorio no estuvo exento del auge del nacionalismo; 
por una parte, los que abogaban por la Gran Albania (que 
componían la mayoría de la población), y por otro la minoría 
serbiokosovar (aproximadamente un 10 %), que consideraba 
a Kosovo un territorio histórico de Serbia. En un contexto de 
tiranteces nacionalistas e independencias en Yugoslavia, las 
tensiones afloraron cada vez más en Kosovo entre la mayoría 
albanesa y la minoría serbia. 

Conscientes de que la atención del mundo estaba en los 
conflictos de Eslovenia, Croacia y posteriormente de Bosnia, 
un grupo de radicales pusieron sobre la mesa el camino de la 
violencia con el objetivo, no de derrotar a Serbia, sino de llamar 
la atención internacional. De esta forma se crearía el Ejército 
de Liberación de Kosovo (ELK), en 1996, cuyos guerrilleros 
empezarían a atacar a policías y civiles serbios catalogados 
como “colonos”. Mientras pasaban los años, los ataques del 
ELK se iban intensificando gracias al suministro de armas 
proveniente del derrumbe del estado albanés. Según iba au- 
mentando el conflicto, la atención internacional fue virando 
a Kosovo, que volvía a presenciar los tambores de una nueva 
guerra en los Balcanes. 


En este contexto, nuevamente en la OTAN y EE. UU., en 
particular, surgieron voces para realizar una “intervención 
humanitaria” que parase el conflicto como en Bosnia. Washing- 
ton decidiría apoyar a los guerrilleros con el envío de armas y 
soporte diplomático. Tras una serie de reuniones y ultimátums 
infructuosos a Serbia, todo parecía indicar que lo único que 
faltaba era un casus belli para comenzar la operación en Kosovo. 

Mientras se desarrollaban los eventos de Kosovo, en di- 
ciembre de 1998, Estados Unidos y Gran Bretaña organizaron 
una campaña de ataques aéreos en Iraq, cuyo objetivo era 
destruir las “armas de destrucción masiva”. Se emplearon las 
bombas guiadas o bombas inteligentes para intentar acabar con 
Saddam Hussein. La campaña duró cuatro intensos días, en los 
que fueron lanzados más de 300 misiles de crucero. El espec- 
táculo fue muy visual, además tampoco hubo bajas de aviones 
de combate o tripulación, pero no se completó ningún objetivo 
con éxito. A pesar de ello, estas lecciones fueron pasadas por 
alto por los defensores de la doctrina de “solo poder aéreo”. 

La OTAN subestimó enormemente el sentido del nacio- 
nalismo serbio y la importancia histórica de Kosovo. Cuentan 
las fuentes que cuando el enviado estadounidense Holbrooke 
le inquirió sobre las consecuencias de no acatar la resolución 
de la Alianza Atlántica, Slobodan Milosevic respondió sin 
parpadear “Nos bombardearéis”. 


Guerra de Kosovo: intervención de la OTAN 

La suerte estaba echada, la OTAN empezaba una campaña 
de bombardeos masivos sobre posiciones serbias en marzo 
de 1999; la guerra entraba en una nueva fase más destructiva. 
Cuando comenzaron los ataques de la OTAN, 112 aviones de 
combate estadounidenses y 102 aliados estaban comprometi- 
dos en la operación. 13 de los 19 países de la OTAN enviaron 
aviones para participar. Los tres miembros más nuevos de la 


El USS Ross (DDG 71) de la clase Arleigh Burke listo para lanzar 
misiles Tomahawk en apoyo a la ofensiva aérea con motivo de la 
guerra de Kósovo. 


OTAN: Polonia, Hungría y la República Checa no se unieron. 
Grecia, Islandia y Luxemburgo también se abstuvieron. 

En los primeros prolegómenos de la campaña, los aviones 
de la OTAN realizaban entre 50 y 70 salidas por la noche. La 
Fase I de la intervención tenía como objetivo la destrucción de 
las capacidades de defensa aérea serbia. Los serbios, por otra 
parte, parecía que habían estudiado las tácticas de la Alianza 
Atlántica, intentando conservar sus activos de defensa aérea en 
la fase I de los ataques. Las baterías SAM serbias se mantuvieron 


MiG-29 serbio. Misiles visibles R-60 de corto alcance. Wikimedia Commons. 


escondidas y dispersas en las colinas boscosas, conteniendo 
cuidadosamente su fuego para no revelar sus frecuencias y 
ubicaciones. Por otro lado, las aeronaves de la OTAN volarían 
a alta altura fuera del alcance de los antiaéreos. Los ataques 
no solo afectaban a Kosovo, sino que toda Serbia fue objetivo 
de la OTAN. 

La OTAN usaría bombarderos furtivos B-2, con capacidad 
para efectuar vuelos sin escala desde Estados Unidos (con re- 
abastecimiento de combustible en pleno vuelo). Bombarderos 
estadounidenses B-52 con base en Reino Unido, cazas F-15 
y F-16 con base en Italia, además de aviones furtivos F-117. 
Algunos de estos volaron también sin escalas desde EE. UU. 
siendo reabastecidos por aviones cisterna. La mayoría de la 
fuerza aliada adoptó una táctica de vuelo “engañoso”, entran- 
do a través del espacio aéreo de Bulgaria y Rumanía, con el 
objetivo de sorprender y golpear las defensas serbias desde la 
retaguardia en una dirección inesperada. 

Tras la Fase I, la Alianza Atlántica dio comienzo a la Fase 
II, el objetivo esta vez sería la infraestructura de comunicacio- 
nes e información. La intensidad subió un grado, las salidas se 
incrementaron a casi 300 por día, y luego a 600. Los objetivos 
atacados incluyeron la residencia presidencial de Slobodan 
Milosevic, el Cuartel General del Ejército y las Fuerzas de 
Seguridad Interna serbias, el Cuartel General del Partido Po- 
lítico, las estaciones de televisión serbias en Belgrado, junto 
con centrales eléctricas, puentes ferroviarios y carreteras. Por 
último, también fueron blanco de los ataques los depósitos, 
instalaciones y refinerías de almacenamiento de petróleo. Al 
final, la OTAN decidiría imponer un embargo petrolero a 
Serbia, además de comenzar a usar bombas de racimo contra 
las fuerzas mecanizadas serbias. 

La OTAN no podía permitirse no vencer a la pequeña 
Serbia, ni mucho menos aceptar una mediación rusa del con- 
flicto donde la opinión pública cada vez estaba más enardecida 
contra la intervención de la Alianza. De ahí que se planteara 
ampliar los blancos a la infraestructura civil para doblegar aún 


más a los serbios. Los puentes, autovías, zonas industriales... 
comenzaron a ser bombardeados por los aviones de la Alianza. 
Esto, por cierto, trajo consigo el enfado de Francia (que inten- 
taba ejercer una posición más mediadora), al considerarlo un 
castigo colectivo y contraproducente. 

Belgrado fue duramente castigada por los bombardeos, la 
ciudad se llenó de sirenas, explosiones y civiles que buscaban 
refugio. Además, la OTAN atacará varios puentes sobre el 
Danubio, lo que hizo que Milosevic movilizara a sus parti- 
darios y mandara a miles de civiles a “proteger” los puentes 
y la infraestructura civil. También fueron atacados vehículos 
civiles y trenes. Nis, la tercera ciudad de Serbia, será atacada 
con bombas de racimo, causando la muerte de doce civiles. 

La mayoría de los ataques no dieron en el blanco, las bom- 
bas “inteligentes” no lo eran tanto, produciendo numerosos 
y graves “daños colaterales”. La embajada china en Belgrado 
llegó a recibir un ataque de la OTAN, muriendo tres diplomá- 
ticos, lo que provocaría una fuerte reacción desde Pekín. La 
intervención se irá alargando, debido a la poca eficiencia de 
los ataques aéreos. Y es que un tercio de los bombardeos de la 
OTAN no alcanzaba su objetivo. 

En la Fase I, los bombardeos se habían concentrado, en 
un principio, en las bases antiaéreas y militares, mientras que 
en Kosovo las fuerzas policiales serbias llevaban el peso de los 
combates. Las bajas serbias no eran decisivas sobre el terreno, 
ya que los soldados decidían dispersarse y alejarse de las bases 
para evitar los ataques aéreos. A falta de objetivos claros por 
parte de la OTAN, las aeronaves decidían atacar una y otra vez 
las mismas bases, aparte de que los serbios inteligentemente 
construían maquetas de cartón o madera para confundir a 
las aeronaves. También el humo, sumado al mal tiempo, fue 
decisivo para que las bombas guiadas aliadas perdieran mucha 
precisión. 

Los serbios, aprendiendo de las operaciones aliadas en Iraq, 
dejaban los radares de sus defensas aéreas apagados práctica- 
mente todo el tiempo, para encenderlos justo en el momento 


preciso para disparar una rápida ráfaga a alguna aeronave de 
la OTAN. Dado que muchos de estos sistemas eran pequeños 
y móviles, a la OTAN le resultó extremadamente difícil encon- 
trarlos y destruirlos. En las primeras noches de la intervención, 
lo “impensable” sucederá cuando un avión de ataque furtivo 
F-117 sea derribado, más tarde será derribado un F-16 de la 
fuerza aérea estadounidense. 

¿Y la aviación serbia? Durante la Guerra de Kosovo, nin- 
gún MiG-21 realizó una salida de combate contra la OTAN. 
Aun así, la fuerza aérea serbia será duramente castigada por 
las fuerzas atlánticas, resultando en la destrucción de casi la 
mitad de su flota. La fuerza aérea aliada, además, destruyó la 
mayoría de los aeródromos en los primeros días de campaña. 

Por su parte, la OTAN se sorprendió de la dura resistencia 
de los serbios y de su presidente Milosevic. Ya que, en vez de 
capitular, el presidente serbio organizará una gran campaña 
militar contra el ELK en Kosovo. Las fuerzas armadas serbias 
habían estudiado el modus operandi de la OTAN en Iraq y Bos- 
nia, desarrollando unas efectivas tácticas defensivas. El objetivo: 
mantener la supervivencia y capacidad para contrarrestar los 
aviones y misiles de la OTAN. Y es que, según fuentes rusas, 
los misiles de crucero estadounidense solo tuvieron un 20 % 
de efectividad. 

La propaganda tampoco jugó muy a favor de la OTAN, los 
medios occidentales se dedicaron a demonizar a Milosevic y a 
los serbios. Sin embargo, paradójicamente, este bombardeo de 
propaganda, diseñado para empañar la imagen de los serbios, 
sirvió para resaltar la ineficacia total de los ataques aéreos de la 


B-2 Spirit, dos F-117 Nighthawk visibles al fondo. Wikimedia Commons. 


OTAN. La fuerza aérea más poderosa del mundo no conseguía 
quebrar el desafío serbio. Mientras, los “daños colaterales” 
seguían aumentando. 

Debido a que la campaña de la OTAN se basaba en el uso 
de las bombas guiadas, las salidas de las aeronaves eran escasas, 
en comparación con la Guerra del Golfo. Los inventarios de 
bombas guiadas eran escasos en los almacenes de la OTAN, 
esto restringía la tasa de salidas (sobre todo en la Fase I) y au- 
mentaba exponencialmente el coste de la intervención. Además, 
para la correcta precisión de los ataques, era necesario pilotar 
a baja altura, elevando los riesgos de bajas en la alianza, algo 
que se quería evitar. La campaña aérea fue mal planificada, 
anunciada con una falsa expectativa de éxito rápido y limitada 
por cuestiones políticas. 

Occidente decidiría jugar la carta rusa para intentar resol- 
ver el conflicto. Moscú presionó a Belgrado para un acuerdo 
que pusiera fin a la guerra. Milosevic no estaba en una buena 
posición, cada vez había menos partidarios de la guerra, el país 
estaba destrozado por las sanciones y los bombardeos, y cada 
vez se dejaban sentir más las amenazas de una intervención 
terrestre de la OTAN. Finalmente, el 9 de junio, se firmó la 
paz, el 10 de junio los bombardeos terminaron. 

La campaña aérea de la OTAN duraría 78 días, suponiendo 
la muerte de aproximadamente 2.000 civiles serbios, así como 
10.000 heridos. Las fuerzas aéreas de la Alianza realizarán 
más de 38.000 salidas y lanzarán 28.000 bombas. Serbia que- 
dó devastada, el 70 % de las carreteras quedarán destruidas, 
además del 50 % de los puentes ferroviarios que cruzaban el 
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Embajada china bombardeada en Belgrado pasados diez años. Se observan aún los daños del mismo. 


Sarajevo. 


Danubio. El 100 % de las refinerías de petróleo fueron destrui- 
das, la producción económica de Serbia se redujo en más de la 
mitad, con una gran cantidad de infraestructuras y medios de 
comunicación dañados. No se pueden obviar las decenas de 
miles de viviendas que fueron arrasadas, el aumento del paro 
y el duro golpe que sufrió el valor de la moneda. 


Lecciones de Kosovo 

La principal conclusión que se puede sacar de la interven- 
ción de la OTAN en Kosovo es que el poder aéreo por sí solo 
no puede poner de rodillas a un país, sobre todo cuando la 
resistencia puede ser alta. En ese sentido, numerosos analistas 
militares ponen el foco en la necesidad de cooperación entre las 
distintas ramas de las fuerzas armadas. Aun así, los resultados 
pueden parecer paradójicos: tras más de dos meses de bom- 
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bardeos únicamente se perdieron dos aparatos. Sin embargo, 
el énfasis en la seguridad de las aeronaves y tripulación llevó a 
que los bombardeos se realizaran a gran altura, perdiendo gran 
parte de la eficacia de estos. Esta estrategia solo podía llevarse a 
cabo gracias a bombas guiadas, de un limitado consumo, siendo 
insuficiente para obligar a un duro oponente a doblegarse. 

En cualquier caso, muchos analistas defensores de la doc- 
trina de “solo poder aéreo”, argumentan que en última instancia 
los serbios fueron derrotados y se retiraron de Kosovo sin ne- 
cesidad de que la OTAN recurriese a fuerzas terrestres. Otros 
analistas, de todas formas, aseguran que parte sustancial de la 
capitulación final de Yugoslavia en Kosovo fue la amenaza de 
la OTAN a utilizar tropas terrestres. Los británicos habrían 
presionado por esta opción y los estadounidenses la habrían 
comunicado de manera encubierta a los serbios. En cualquier 
caso, parece quedar claro que la sinergia y el trabajo en conjunto 
en la guerra moderna sigue siendo primordial para el éxito de 
campañas militares. 
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Por Alejandro Millán Hernández 


¿De dónde viene y hacia dónde va el mundo de los drones 
militares? Este artículo pretende ser una introducción para 
animar al lector a investigar más sobre este apasionante tema 
de rabiosa actualidad y brillante futuro. 


Orígenes de los UAV militares. 

Es aceptado que el primer sistema de control remoto 
funcional fue inventado por un afamado ingeniero español: 
Leonardo Torres Quevedo. Con su Telekino de 1902 llegó a 
controlar a distancia un bote, aunque su intención era manejar 
a distancia los dirigibles, cargados de explosivo hidrógeno, 
para proteger las vidas de los pilotos de pruebas. No llegó a 
demostrarlo, pero habrían sido de los primeros drones. Y ésa 
ha seguido siendo una premisa de estos: no arriesgar vidas. 

El primer uso militar efectivo y generalizado, no experi- 
mentos puntuales ni usos excepcionales en las dos primeras 
guerras mundiales, que se le dio a los drones fue el de servir de 
blancos aéreos para la práctica de tiro de aviación y de artillería 
antiaérea. Rol que sigue siendo común. 

Un gran ejemplo de ello fue el a la postre exitoso UAV 
estadounidense Firebee de 1951, también denominado Ryan 
Model 124. De él se derivaron numerosas versiones y puede 
decirse que fue la primera familia de UAV militares exitosa. 

Más tarde, casi simultáneamente, dos países empezaron a 
apreciar el potencial de los drones para misiones de espionaje o, 
mejor dicho, de reconocimiento, de obtención de inteligencia. 

Por un lado, Estados Unidos comenzó a usarlos habi- 
tualmente para tal fin en la Guerra de Vietnam, entre 1964 
y 1975. Usaron varios modelos, siendo el más representativo 
el Lightning Bug o Ryan Model 147, derivado del anterior 
dron blanco Firebee, usado todos los años del conflicto. La 
peculiaridad es que eran lanzados en vuelo desde debajo de 
las alas de aviones de transporte C-130 Hércules modificados 
con consolas y equipos para controlar remotamente los UAS. 

EE. UU. los mejoró y usó en tareas de reconocimiento de 
imagen, reconocimiento electrónico (identificando las emisio- 
nes radar) e incluso para lanzamiento de panfletos para des- 
moralizar al enemigo. Pero la generalización de los satélites de 
reconocimiento, entonces más capaces y fiables, hizo frenar tras 


TÉRMINOS BÁSICOS 


Los términos básicos que se suelen utilizar para 
referirse a aeronaves no tripuladas. “Aeronave” porque 
puede ser un avión, un helicóptero, un convertiplano 
u otro: 


UAV o UAS: Unmanned Aerial Vehicle/System, 
aeronave no tripulada. Cuando pueden armarse 
a veces se incluye la C de “Combat”: UCAV/UCAS. 


Drone: palabra inglesa que significa zángano, 
también utilizada para referirse a UAV, aceptada 


en español como “dron” sin tilde. 


RPAS: Remotely Piloted Aircraft System, es decir, 
aviones controlados remotamente, desde la 
distancia. 


RAS: Robotic Autonomous Systems, para todo tipo 
de drones, aéreos, navales o terrestres. 


Por cierto, es incorrecto referirse a los drones 
como aeronaves “no pilotadas” pues, hoy en día, 
la mayoría siguen estando pilotadas, pero por 
control remoto. Aunque son no tripuladas porque 
no llevan tripulación dentro. 


la guerra el interés de EE. UU porlos aviones espía, tripulados 
y no tripulados. Posteriormente la historia volvería a repetirse, 
el alto coste y limitaciones de los satélites provocó que en los 
90 volviera su interés militar por los drones, culminando en el 
archiconocido MQ-1 Predator entre otros muchos. 

El otro país que, prácticamente al mismo tiempo que EE. 
UU., empezó a verle utilidad militar a los aviones no tripulados, 
fue Israel. Sí, que se convirtió en todo un referente en ese cam- 
po. En verano de 1969 el Mayor Shabtai Brill de la Inteligencia 
israelí usó sobre el Canal de Suez un avión radiocontrol civil 
modificado para tomar fotos de las tropas egipcias. La misión 
fue exitosa y fue otra primicia histórica. 

A raíz de esa primera experiencia y subsiguientes, y como 
resultado de la Guerra de Yom Kippur, en 1973 las fuerzas 
armadas israelíes requirieron un dron de reconocimiento mi- 
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Leonardo Torres Quevedo (cordonpress). 


Telekino. Aparato receptor. 


litar que acabó siendo el Tadiran Mastiff, considerado como el 
primero desarrollado de cero para tal papel. Recordemos que 
los anteriores eran drones blanco adaptados. Tras él, Israel 
continuó requiriendo mejoras que acabaron resultando en el 
más conocido IAI Scout, que empezó a ser entregado en 1979 
y luego desarrollado como Pioneer para EE.UU. Más tarde 
fueron llegando otros éxitos. 

Un punto reseñable es que, desde entonces, mientras que 
Israel ha comprado fuera, sobre todo a EE. UU., sus grandes 
sistemas de armas (helicópteros, aviones de combate, etc.), 
sus drones son íntegramente suyos: desarrollados y fabricados 
en Israel. Y con un éxito exportador que fue arrollador, casi 
monopolista, y que sigue siendo muy destacable, aunque desde 
hace unos años empieza a haber más competencia sobre todo 
de EE. UU., China y Turquía. Incluso Rusia ha dependido en 
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Telekino de Torres Quevedo, emisor. 


buena parte de producto israelí para aprender a desarrollar 
sus propios drones. ; 

Durante la Guerra de Yom Kippur en 1973, Israel rechazó 
la propuesta de dron de “un tal” Abraham Karem. Frustrado, 
decidió probar suerte en EE. UU., donde fabricó un prototipo 
que llamó Amber, con madera de contrachapado, fibra de 
vidrio y el motor de un kart. Logró mantenerlo en vuelo 30 
horas seguidas. Su pequeña empresa acabó formando parte 
de la ahora conocida General Atomics, donde desarrolló una 
evolución llamada Gnat 750. En 1993 comenzó la guerra en la 
antigua Yugoslavia y EE. UU. quería estar informada de primera 
mano. El Director de la CIA, tras visitar Israel que le mostró 
de primera mano su amplia experiencia e incluso su uso para 
apuntar con láser objetivos para ser atacados por armas guiadas 
lanzadas desde aviones tripulados, concluyó que necesitaba un 
dron espía que pudiera mantenerse mucho tiempo en vuelo. 
Karem, que ya trabajaba para General Atomics unió fuerzas 
con un especialista de la CIA en sistemas de control de UAS y 
en seis meses el Gnat 750 modificado estaba volando misiones 
de reconocimiento sobre Bosnia. 

A raíz de la buena experiencia, el Pentágono contrató 
a General Atomics para desarrollar un UAV mayor y más 
capaz que el Gnat y con comunicación satelital, permitiendo 
controlarlo desde miles de kilómetros de distancia. Y así nació 
el famosísimo MQ-1 Predator, cuyo primer vuelo fue en 1994 
y empezó a operar un año después. Fue uno de los primeros 
drones en realizar un ataque autónomamente y reconocido al 
público, a finales de 2001 en Afganistán. Ese UAS, que ha sido 
“copiado” a diestro y siniestro, ha participado en todo conflicto 
en que se han visto involucrados los EE. UU. ... y también en 
los que no, simplemente para “estar informado”. A partir de ahí 
la expansión de los drones ha sido imparable, primero tímida- 
mente pero desde unos años a un ritmo increíble. Llegados a 
este punto, cabría preguntarse por qué los militares empezaron 
a interesarse por vehículos no tripulados aéreos y no tanto por 


terrestres ni navales. Tiene su explicación: el cielo es un medio 
menos “agresivo” que la tierra y el mar. En tierra el robot debe 
enfrentarse a orografía y complejidades del terreno, obstáculos, 
vegetación, construcciones humanas y otros. Y el mar tiene 
sus temporales, oleaje, resacas ... El cielo es en cierto modo 
el más “permisivo” de los tres. Aunque ya está empezando a 
generalizarse también el desarrollo de vehículos militares no 
tripulados terrestres (UGV) y navales (USV y UUV). 

Las misiones típicas actuales de los drones militares son: 
ejercer de blancos aéreos; ser señuelos aéreos para engañar 
y saturar las defensas enemigas; realizar reconocimiento de 
imagen, fija y vídeo -Óptico e infrarrojo es lo más habitual-; 
reconocimiento electrónico detectando e identificando los 
emisores radar enemigas; y realizar misiones de ataque, habi- 
tualmente del tipo CAS (apoyo aéreo cercano a tropas aliadas), 
COIN (contra-insurgencia) y contra objetivos de oportunidad 
(aquellos no planificados). 

Para el futuro a corto plazo se están 
probando para realizar tareas logísticas 
ligeras (para llevar al frente munición, 
material médico, pequeños repuestos o 
raciones de combate) y que apoyen en 
misiones de patrulla marítima, es decir, 
antisubmarinas y antibuque. Y a futuro 
a medio/largo plazo harán de todo, tam- 
bién logística pesada, misiones de ataque 
electrónico, de ataque aire-aire como es- 
colta de aviones de alto valor o apoyando 
a cazas tripulados de defensa aérea, y en 
todo otro tipo de misiones de ataque de 
más calado (como interdicción profun- | 
da o destrucción de defensas antiaéreas 
enemigas). 

Pero la misión más típica de un dron 
actual es la de reconocimiento, con posibi- 
lidad de ser armado, con gran persistencia 
o autonomía, es decir, con mucho tiempo 
de vuelo. Bien para llegar más lejos o bien 
para mantenerse sobre la zona de interés más tiempo. 


Clasificación. 
Por dar una idea, los drones se clasifican en tres categorías 
principales en el entorno OTAN: 


+ Clase I, de menos de 150 Kg de peso máximo al des- 
pegue. Aquí están incluidos los “small” UAS, sSUAS o 
drones pequeños de pocos kilos, desarrollados expre- 
samente o bien civiles que son militarizados, a veces 
mal denominados como “adaptar juguetes”, pero no son 
ninguna broma pues se vuelven un arma. 


e Clase II, de 150 a 600 Kg, aquí están incluidos los lla- 
mados “tácticos”. 


+ Clase III, de más de 600 Kg, donde se encuentran los 
denominados MALE y HALE: Medium y High Altitude 
Long Endurance: drones con altitud de vuelo media o 
alta, como la de aviones tripulados, y mucho tiempo de 
vuelo, como el famoso Predator/Reaper. 


El Teleautomaton era un barco dirigido por radio inventado por 
Nicola Tesla y que vio la luz en una demostración en el Madison 
Square Garden en 1898 (créditos Boban Markovic). 


Firebee en el museo nacional de la Fuerza Aérea de los EE. UU. (cordonpress). 


Otra clasificación que resulta interesante es la siguiente: 


+ Drones desechables (“expendable”, “disposable”): aque- 
llos pensados para un solo o muy pocos usos. De usar 
y tirar. Son muy baratos (pocos miles de euros) y muy 
poco capaces, pero su bajo coste permite adquirirlos y 
usarlos en gran masa como medio de saturación. 


+  Dronessacrificables (“attritable”): aquellos drones cuyo 
coste es mayor (pocos millones de euros, menos de cin- 
co) pero aún son lo suficientemente comedidos como 
para permitir adquirir mayor cantidad que de aviones 
tripulados y, sobretodo, que su pérdida no suponga un 
perjuicio económico importante. Están pensados para 
usarse muchas veces. 


+ Drones de gama alta: cuestan varios millones de euros, 
casi como la gama baja de aviones de combate tripula- 
dos. No pueden adquirirse en gran cantidad y su pérdida 
es significativa económicamente, aunque a cambio son 
más capaces: tienen mayor alcance, velocidad y capa- 
cidad de carga, con más y mejores equipos y armas. 


Lo ideal es operar distintos tipos de drones para cubrir 
distintas necesidades militares en cada momento y situación, 
económica y de amenaza. 
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Grey Butte Field, en California, es usado por la empresa General Atomics para probar sus drones (créditos Bobak Ha'Eri). 


La configuración más habitual de los drones militares actuales 
es un avión de ala fija, recta, con tren de aterrizaje fijo, fabricado 
en materiales compuestos, con una “bola” sensorial óptica/ 
infrarroja (TV/IR). Pero están surgiendo UAS con todo tipo de 
configuraciones y tamaños, incluso las más insólitas. Estamos 
en un momento de explosión de desarrollos porque se está 
experimentando en todo el Mundo con las distintas opciones 
y usos militares que se les pueden dar. 


Desventajas 
Las principales desventajas de los drones militares actuales: 


e La mayoría deben ser controlados a distancia de ma- 
nera casi constante y por un equipo dedicado, es decir, 
prácticamente un equipo por cada aeronave (una pa- 
reja o trío de piloto/operador de sistemas/analista de 
información). Es decir, aún son muy demandantes de 
personal, lo que supone sueldos, formación y necesidad 
de reclutamiento. También implica que aún son bastante 
dependientes de comunicaciones y enlaces con sus 
controladores, por tanto más fácilmente perturbables 
o interferibles que la aviación tripulada. 


+ Sus operadores sufren en parte “efecto túnel sensorial”, 
falta de visión periférica, debido a que están observando 
en pantallas lo recibido a través de cámaras y sensores 
con ángulos limitados. 


+ Hoyen día la gran mayoría de UAS sólo son realmente 
válidos en entornos con baja o nula amenaza aérea y 
antiaérea, es decir, en entornos permisivos. A lo que 
hay que añadir que no son todo-tiempo, es decir, no 
pueden operar bajo cualquier condición meteorológica 
por limitaciones tanto en capacidades de vuelo como 
por falta de electrónica necesaria (p.ej. radar). 


+ Normalmente los UAS actuales tienen una vida opera- 
tiva más corta, no duran tanto tiempo como los aviones 
tripulados. En parte porque vuelan más a menudo y 
más horas en cada misión, y en parte porque están 
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fabricados para ser más asequibles y vulnerables, por 
tanto, también para durar menos. 


e Por último, el breve retraso o “lag” que puede haber 
en el envío p.ej. de la imagen captada por el dron y su 
llegada al centro de control a cientos o miles de kiló- 
metros. Por muy avanzada que sea la comunicación, 
ese pequeño retraso incluso de sólo pocos segundos, 
puede ser crítico a la hora de mantener apuntado y 
atacar objetivos escurridizos, pequeños y muy móviles, 
como vehículos ligeros. 


Ventajas 

Sin embargo, las principales ventajas de los UAS actuales 
superan sus inconvenientes y por ello se han vuelto impres- 
cindibles como complemento de otros sistemas tripulados. A 
futuro, será cada vez una herramienta más útil por sí misma. 


+ Entre esas grandes ventajas está la primordial, que se 
remonta a la razón de ser del Telekino de Torres Que- 
vedo: No arriesgar vidas. Cuya pérdida es un duro golpe 
de por sí y también: para la moral de las tropas, para la 
opinión pública, para la operatividad -pues los pilotos 
suelen ser escasos-, y para el presupuesto, dado el alto 
coste en tiempo (años) y dinero (millones de euros) que 
requiere conseguir tripulaciones bien entrenadas. Al 
no llevar personas permite usarlos en misiones de alto 
riesgo, indeseables para pilotos. 


e Otra de las grandes ventajas es que los drones suelen 
permitir mucha mayor autonomía en el sentido de 
tiempo de vuelo, es decir, permiten mucha mayor per- 
sistencia sobre la zona de misión. Al no llevar personas 
no dependen de nuestras limitaciones fisiológicas: so- 
bretodo cansancio y pérdida de concentración, hambre, 
necesidades excretoras ... Eso no se da en un dron. 
Los operadores en tierra o en buque pueden turnarse 
y descansar, ir al baño, estirar las piernas y almorzar 
tranquilamente. 


+ Los drones permiten una mayor “negación plausible” 
(negar conocimiento de lo sucedido) a una nación, 
p.ej. en caso de operaciones “en zona gris”, cuando se 
pretende dar un paso más allá de la negociación y di- 
plomacia (zona blanca) pero tampoco se quiere llegar 
al conflicto armado directo (zona negra). 


+ Resumiendo las tres anteriores, puede decirse que los 
UAS son perfectos para misiones “3D”: “dull, dirty 
and dangerous”, es decir, misiones “tediosas, sucias y 
peligrosas”. 


e Reducir significativamente el coste de adquisición y de 
operación. No sólo porque hoy en día suelan ser menos 
capaces que los tripulados, si no porque, incluso ima- 
ginando un dron de combate tan capaz como un caza 
pilotado, con su mismo motor, sensores, armas, etc., 
aun así, el dron siempre se ahorraría la cabina, con todo 
lo que elimina: asiento eyectable, cúpula transparente, 
pantallas interactivas, palancas y botones, sistema de 
generación de oxígeno, visor de casco, etc. Todo ello 
de por sí es un ahorro importante. El no llevar piloto 
implica que sus certificaciones de vuelo son menos 
estrictas por tanto más baratas ya que si el avión cae 
no muere nadie. Y además al no llevar cabina, permite 
formas más furtivas, menos detectables al radar, y ser 
más laxo con limitaciones por ejemplo de G's -grave- 
dades- que incrementa la maniobrabilidad, las cuales 
están limitadas hoy día para no dañar al piloto. 


Por supuesto, los drones también facilitan un gran ahorro 
en entrenamiento constante de pilotos. Es uno de los aspectos 
más caro, dado que, para mantener a un piloto entrenado, aún 
haciendo parte en simulador, debe volar muchas horas al año 
en aparatos cuya hora de vuelo cuesta fácilmente varias decenas 
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B-52H modificado para portar dos vehículos aéreos no tripulados D-21. 


de miles de euros, debido al mantenimiento, combustible, etc. 
Además de que se está desgastando el recurso, el avión, con 
cada hora de entrenamiento que vuela. Sin embargo, un dron 
no necesita estar volando tan a menudo para entrenamiento, 
pues la mayoría de éste es simulado, dado que sus tripulacio- 
nes estarán en tierra viendo a través de pantallas, tanto en la 
simulación como en la realidad. Es decir, su entorno sintético 
y real operativo es el mismo. 

Los aviones tripulados tienen un mínimo tamaño y coste 
que no se puede reducir por el hecho de llevar personas dentro. 
Un dron puede hacerse tan pequeño, ligero y barato como re- 
quieran para cubrir cierta necesidad. Pueden hacerse baratos, 
menos capaces individualmente, pero muy capaces trabajando 
en equipo, en enjambre, al permitir su mucho menor coste, 
poner muchos más en vuelo a la vez. Puede jugarse con el ratio 
calidad vs. cantidad generando masa de combate. 

Como última gran ventaja que citamos de los UAS militares 
actuales, aunque haya otras, está el hecho de que los drones, al 
poder ser más pequeños y usar configuraciones de despegue 
y recuperación “peculiares” (con catapulta, con cohete, con 
paracaídas, siendo atrapado con una red...), abren la posibi- 
lidad a poder operar desde bases aéreas mucho menores que 
los tripulados, incluso aeródromos austeros o incluso desde 
el campo abierto. Esto es importante para permitir una alta 
dispersión de tus defensas en caso de conflicto, para abaratar 
el gasto en infraestructura, así como permite despliegues más 
cerca de la zona del frente, donde sean necesarios. 


¿Por qué no se han generalizado antes? 

Silos drones parecen ser un complemento militar tan inte- 
resante a lo tripulado, ¿por qué no se han generalizado mucho 
antes? Parece que sólo en Israel. Bueno, como ya se citó, en EE. 
UU., que es como decir en todo el entorno OTAN, a mediados 
de los ‘70 su desarrollo se frenó debido a considerar que los 
satélites de reconocimiento eran más eficaces, y esa opinión 
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Misil Hellfire AGM-114, usado habitualmente como armamento de 
los drones. 


cambió a principios de los ‘90 con su experiencia con el Gnat 
en Yugoslavia, luego Predator. 

China ha empezado a avanzar en este campo cuando han 
tenido el nivel tecnológico e industrial suficientes, tras ser 
los mayores fabricantes de drones civiles del Planeta, y han 
visto su enorme potencial; comprendiendo que, en cualquier 
guerra actual y futura, sus servicios serán imprescindibles. 
Curiosamente, en la URSS y luego Rusia no parece que se 
les viera tanto potencial porque hasta muy recientemente no 
empezaron a invertir en su desarrollo y de hecho puede decirse 
que llevan un retraso significativo en aeronaves no tripuladas 
respecto al resto de potencias. En buena parte de Europa, en 
opinión de este autor, por desgracia parece que aún estamos a 
verlas venir, como confiando en que otros lideren el avance y 
nosotros sigamos la estela. 

Aparte del surgimiento de los satélites, también ralentizó 
el avance en drones militares el hecho de que hasta los ‘90 no 
se consiguió una buena miniaturización de la electrónica para 
embarcarla en drones, asociada además a un mayor fiabilidad 


y robustez de ésta. También ha tenido que ir evolucionando el 
campo de los enlaces de datos y comunicaciones seguros, para 
mantener el control sobre el dron militar y su confidenciali- 
dad. Incluyendo el desarrollo de redes de comunicaciones y 
de navegación satelitales (GPS), surgidas sobre todo en los 90. 

Igualmente, en parte su desarrollo se ha visto frenado por 
el cambio radical de mentalidad que supone, sobre todo en 
aquellos altos mandos y decisores militares que eran o habían 
sido pilotos militares. En todo negocio o en este caso fuerza 
armada, cuesta asumir y aceptar ser sustituido en parte por 
robots. 


Actualidad. 

En los últimos años y de cara al futuro a corto plazo, los 
drones militares, tanto en situación de paz como en todo con- 
flicto, se han vuelto una herramienta militar más, del día a día 
en toda misión. Principalmente como modo a bajo coste y sin 
arriesgar vidas de obtener inteligencia militar. 

Si bien hasta hace poco los principales usuarios y exporta- 
dores de drones militares eran EEUU e Israel, desde hace unos 
años el crecimiento de su desarrollo en países como China y 
Turquía ha sido exponencial, así como sus ventas externas. 
Mención especial debe hacerse a los numerosos desarrollos 
iraníes, fundamentalmente para consumo propio y “donar” a 
sus proxies en Oriente Medio, que han sido muy ingeniosos y 
han conseguido grandes logros para las limitaciones que tienen. 

Hablando de grandes éxitos internacionales pueden citarse 
ejemplos como los estadounidenses Predator -evolucionado 
como Reaper-, ScanEagle o Raven, modelos adquiridos por 
España; o los israelíes Hermes 450/900, Heron o Searcher, este 
último también en España. 

Vemos, del mismo modo, un gran avance del potencial 
chino en drones militares, que ha sorprendido en parte a 


propios y extraños, con cada vez mayores 
exportaciones sobretodo en Oriente Medio 
y África, de hecho mucho más significativas 
en época reciente que las de aviones de com- 
bate tripulados. Con modelos cada vez más 
conocidos como los Cai Hong/Arcoiris CH-4 
y CH-5 o los Wing Loong/Pterodáctilo I y 
II. Baste fijarse en que en el periodo 2009-13 
China sólo exportó una decena de drones 
tipo MALE de combate a un par de países, y | 
sin embargo entre 2014 y 2020 exportó cerca 
de dos centenares al menos a quince países. 
Aparte, China ha desarrollado y sigue hacién- 
dolo con docenas de modelos de múltiples 
fabricantes, en numerosas configuraciones 
de lo más dispar, asegurándose de disponer 
de varios proveedores y tipos de drones para 
poder experimentar y adecuarlos mejor a sus 
necesidades de defensa. 

El caso de Turquía también es impresio- 
nante, habida cuenta que están lejos de ser 
la potencia china, habiendo desarrollado en 
pocos años una familia numerosa, entre la 
que destaca el exitoso TB2 Bayraktar. 

En Europa en general vamos uno o varios 
pasos por detrás, desgraciadamente parece- 
mos no habernos percatado aún de la relevan- 
cia de esas herramientas en auge, necesarias 
para hoy, no para dentro de diez años. 

Y curiosamente en Rusia, pese a su gasto 
en defensa, hoy en día van con un retraso muy 
destacable en cuanto a drones aéreos. 

En España en concreto, se va a remolque, 
con cierta falta de inversión e interés que no 
ayuda que se aprecia, incluso, en la adquisi- 
ción de aeronaves no tripuladas a otros países, 
en cantidades escasas. Y embarcándose en 
megaproyectos de colaboración para un gran 
UAS... para casi 2030. 


Ejemplos de uso reciente. 

Sobre breves ejemplos de uso reciente, 
cada vez más los drones militares son “de 
uso dual”: de reconocimiento y de combate, 
porque pueden ser armados, permitiendo atacar lo que ellos 
detectan, acortando el tiempo de reacción y evitando tener que 
enviar otras aeronaves con el coste que supone. 

Israel lleva usándolos de continuo desde finales de los 
años 70 de combate en sus fronteras, contraterrorismo y en 
conflictos vecinos, con gran éxito. 

EE. UU. los usa profusamente en todos los conflictos desde 
los años 90 y desde todas sus unidades, desde la más grande a 
la más pequeña, aérea, terrestre y naval, con especial mención 
alos 20 años de presencia ininterrumpida en Afganistán hasta 
2021 con un uso constante de toda clase de drones, especial- 
mente los MQ-1 Predator y MQ-9 Reaper. 


Como ejemplos de usos bélicos recientes significativos: 
Durante 2018 una gran base militar rusa en Siria recibió 
varios ataques de drones civiles adaptados de la insurgencia, 
causando daños globalmente no muy relevantes, pero con algo 
que costaría pocos miles de euros, infligieron millones de euros 
en daños y semanas de inmovilización a aviones de combate 


El F 35 ha dado serios problemas a los pilotos por las altas G's que desarrolla (cordonpress). 


aparcados, además del varapalo moral. En septiembre 2019 
los ataques con drones a las refinerías de petróleo saudíes de 
Abqaiq y de Jurais, reivindicados por los Huzíes yemeníes con 
apoyo iraní, supusieron un shock internacional, reduciendo 
temporalmente buena parte de la producción de petróleo saudí, 
con impacto global. Se trató de un simple ataque con un par 
de decenas de drones, relativamente baratos, aunque no tan 
sencillos como se cree, pues navegaron y atacaron con precisión 
a una gran distancia. Los sistemas de detección y antiaéreos 
habituales no sirvieron, mostrando la revolución que venía. 
En septiembre de 2020 estalló la guerra entre Azerbaiyán 
y Armenia por el control de la región de Nagorno-Karabaj, 
en la que los drones de combate tuvieron un protagonismo 
eminente, en especial los de origen israelí y turco por parte 
azerí, país que tuvo pleno apoyo de Turquía. Lo que generó un 
renovado interés mundial. Aunque debe decirse que Armenia, 
el país perdedor, cedió desde el primer momento el control 
del espacio aéreo a su enemigo, dejando campo libre al uso de 
drones sin restricciones, que habrían sido bastante vulnerables 
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Mapa e imágenes satelitales de las instalaciones de Abqaiq (Baqyaq en árabe) y Khurais. 
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en circunstancias normales. Pero se convirtió por méritos en 
otro caso de estudio. 

Ahora, a finales de febrero de 2022, acaba de comenzar 
la invasión rusa de Ucrania, y ya se verá qué lecciones sobre 
drones se obtienen de ella, pero para empezar no es el mismo 
caso, pues se dispone de medios eficaces para defender el 
espacio aéreo de ellos. Y aún así, a diario se están reportando 
ataques realizados por aviones no tripulados, especialmente 
de origen turco en manos ucranianas. 

Los citados son ejemplos que cubrieron y cubren muchas 
páginas de medios de comunicación generalistas. Para la so- 
ciedad los drones ya son uno más. 


Futuro. 

Actualmente aún estamos en un momento tecnológico y 
doctrinal en el que los drones militares se usan a menudo de 
manera independiente de la aviación tripulada, en cantidades 
relativamente pequeñas y con cada dron controlado por un 
equipo en tierra. Pero eso está cambiando. El futuro a medio 
y largo plazo de los drones pasa por trabajar habitualmente 
en equipo junto a otros drones y con aeronaves tripuladas, 
complementándose en la misión. Lo que se suele denominar 
MUMT: manned unmanned teaming. 

De ahí surgen programas importantes como p.ej. el Loyal 
Wingman estadounidense, el ATS australiano, el S-70 Ojotnik 
ruso o el FCAS -sistema de combate aéreo futuro franco- 
germano-español-, que pretenden acompañar a cada avión 
de combate con varios drones, un enjambre de drones, que lo 
apoye en toda clase de tareas como reconocimiento, pertur- 
bación electrónica o ataque de objetivos. 

Equipamiento azerí siendo destruido durante la segunda guerra del Y además, estos tendrán una mal llamada “Inteligencia 


Nagorno Karabaj. Artificial” (IA), que les permitirá ser más autónomos, no de- 


MQ-9 Reaper en la base Balad (Iraq). 


Destrucción de un T-72 durante la guerra actual en Ucrania (cordonpress). 


pender cada uno de ellos de un equipo en tierra con- 
trolándolos, si no que se hará una supervisión general 
del conjunto y sólo hará falta corregirlos cuando haya 
alguna duda o problema. Los enjambres de drones 
(swarm) tendrán algo parecido a una inteligencia 
colectiva, como la de los himenópteros (abejas, hor- 
migas) de manera que la capacidad no la tiene la 
unidad/individuo, si no el conjunto. Por cierto, la 
intención es que dichas “IA” sean de arquitectura 
abierta y modular, y que sean trasladables, es decir 
que un mismo “software de IA” pueda ser usado por 
distintos tipos de drones, favoreciendo aún más su 
trabajo en equipo como una sola entidad. 

Esa colaboración estrecha sirve para ir practican- 
do doctrina y tácticas, aprender y generar muchos 
datos -“big data”- necesarios para el “aprendizaje” 
(machine learning) de los robots. 

Por ejemplo, desde hace pocos años todo nue- 
vo desarrollo de un gran sistema de armas (avión o 
helicóptero de combate y similares) requiere como 
condición “sine qua non” que esté diseñado para tra- 
bajar junto a drones, e incluso para que el propio avión sea 
opcionalmente tripulado. 

No significa que tengan que ir siempre juntos, pero hacerlo 
será un plus que aumentará las posibilidades de supervivencia 
y éxito en la misión. 

Por cierto, el término “robots asesinos”, imaginándonos 
robots que atacan a humanos por decisión propia, es ciencia 
ficción. Esos “robots”, al igual que los soldados y pilotos, ac- 
túan bajo unas órdenes y con una supervisión y dentro de un 
conjunto de medios coordinados, todos “bebiendo” de una 
nube de combate de información. 

También se están desarrollando actualmente conceptos 
tales como aviones militares de transporte que puedan lanzar y 
recuperar drones en vuelo. E incluso drones más grandes, que 
puedan lanzar drones más pequeños... que a su vez puedan 
lanzar otros drones aún menores. 


Bayraktar TB-2 turco usado por el ejército ucraniano (bajo licencia CC BY-SA 4.0). 


Por supuesto, la generalización de nuevas armas como los 
drones de combate conlleva el desarrollo de defensas contra ellas. 
Otro campo en el cual se está experimentando rápidamente hoy 
en día. El problema es que los UAS pueden ser baratos y peque- 
ños, por tanto usados en masa y difíciles de detectar, son armas 
que pueden usar pequeños ejércitos o fuerzas irregulares... ya 
no es como los aviones de combate, ni siquiera entrenadores ar- 
mados. Se están desarrollando múltiples soluciones defensivas: 
desde las clásicas como misiles antiaéreos o misiles aire-aire, 
que resultan onerosas, pasando por interferir los sistemas de 
navegación y enlaces, el uso de potentes láseres, o de microon- 
das que fríen su electrónica, e incluso de sistemas de drones 
contra-drones. De momento se desconoce cuál acabará siendo 
la combinación más eficaz para contrarrestar la nueva amenaza. 
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